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INTRODUCCIÓN 
 
 
La ciudad es realización de un viejo sueño humano: el laberinto. Realidad que 
persigue al flaneur sin saberlo. 
 
Walter Benjamín “Obra de los pasajes” 
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1. Introducción. 
 
1.1 Presentación y justificación del tema: 
Este trabajo empezó a gestarse hace aproximadamente un año en algún lugar entre 
Barcelona y Alicante y a una altura de unos 10.000 metros sobre el nivel del mar. 
Mientras el avión sobrevolaba las nubes, ojeaba la revista Ling donde me topé con un 
reportaje dedicado al proyecto de Supermanzana de Poblenou, que se había 
implantado hace unos meses. El articulista explicaba que el proyecto estaba 
orientado a configurar un “espacio novedoso” donde se replantearían los hábitos, los 
usos y la movilidad en la ciudad, priorizando al peatón y a los demás modos de 
transporte sostenibles. El artículo iba acompañado de dos fotos y es precisamente la 
disociación entre el texto y las imágenes lo que me llamó más la atención. Una foto 
aérea mostraba un espacio ocupado por cinco círculos de diferente dimensión 
delimitados por neumáticos de coche. Unos círculos estaban abiertos e incompletos, 
otros – cerrados en todo su perímetro. Cada círculo estaba ocupado, a su manera, 
con elementos de mobiliario y dibujos ininteligibles. Puntos de diferentes colores, 
cuadrado con pequeñas porterías en cada vértice, palets de madera puestos de 
canto, etc. En este onírico escenario apenas había gente. Una niña parecía jugar a la 
pelota, una persona estaba de pie cerca a las porterías, dos chicos estaban 
colocando los palets que faltaban, una mujer se acercaba a este nuevo paisaje 
artificial con intención de cruzarlo, cosa que no parecía nada fácil. Por último, una 
furgoneta estaba aparcada dentro de uno de los círculos más grandes. 
El espacio ciertamente parecía “novedoso”, pero, a pesar del aserto del texto, no 
parecía favorecer nada en particular – ni el movimiento peatonal, ni actividades, ni 
tampoco circulación de ningún tipo. Es en aquel momento cuando pensé que sería 
interesante analizar la propuesta desde una perspectiva desinteresada y saber si era 
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realmente la mejor solución al problema al que trata de dar respuesta y qué otras 
posibles soluciones se han planteado. 
Para responder a estas cuestiones, traté de analizar las causas de la aparición de los 
conflictos, relacionados con el tráfico, y su desarrollo, lo que me llevó a remontarse 
hasta la aparición de la movilidad en la ciudad. A medida que profundizaba en el 
tema empecé a entrever que la definición formal del espacio público en general, y 
de las calles en particular, así como las características morfológicas de la edificación, 
influyen en gran medida en la aparición o atenuación de los problemas relacionados 
con la movilidad. Y que, a la inversa, la forma y la estructura de la red viaria están 
directamente relacionadas con el tipo de crecimiento urbano y su extensión. A pesar 
de que la interrelación entre la infraestructura, la movilidad y la morfología edificatoria 
pueda parecer una obviedad, estos aspectos se escindieron y pasaron a ser tratados 
por profesionales de distintos campos. La brecha entre la planificación de las 
infraestructuras de la ciudad y la edificación hizo reclamar la superación de esta 
“falsa dicotomía entre planificadores y proyectistas” (HERCE, 1995) en aras de 
recuperar la urbanidad destruida1. No obstante, aún en la actualidad, la 
responsabilidad de la planificación de la red viaria sigue recayendo principalmente 
en el campo de la ingeniería – aún que últimamente comienza a compartirse con 
otros campos, como el de las ciencias ambientales –. Y parece que los urbanistas 
apenas tienen algo que ver con este tema, dedicándose, principalmente a rellenar los 
huecos que va dejando el entramado de la red viaria. No obstante, su participación 
en el planeamiento de las infraestructuras podría aportar medidas no solo para 
regenerar el funcionamiento de la red, sino para mejorar el funcionamiento de la 
ciudad en su conjunto. 
En este sentido es significativo  el proyecto de Supermanzanas para el Ensanche de 
Barcelona, ya que desde su planteamiento teórico recoge aspectos relacionados con 
la movilidad, la estructura urbana, la sostenibilidad y el uso del espacio público. Así, en 
                                                          
1 Ya en el año 1981 Oriol Bohigas reclamaba romper “la vieja y contraproducente dicotomía entre Urbanismo y las Obras Públicas”. O. Bohigas “Per un altra urbanitat” 
en Plans i Projectes per a Bar- celona. Ajuntament de Barcelona 1981-82 
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el presente trabajo se plantea hacer un análisis de este proyecto y de sus posibles 
alternativas a partir de sus diferentes implicaciones sobre la ciudad. 
 
1.2 Objeto de estudio: 
El caso de este estudio son dos soluciones, aplicadas al viario del Ensanche de 
Barcelona, que tratan de resolver los problemas originados por la aplicación de 
políticas de transporte que priorizan el uso del vehículo privado en la ciudad. El 
incremento del uso del transporte individual motorizado y las actuaciones, orientadas 
a satisfacer cada vez mayor demanda de su utilización mediante creación 
indiscriminada de autopsitas, han generado una serie de disfunciones urbanas sobre 
las que se está tratando de actuar desde ya varias décadas. Los problemas asociados 
al uso intensivo del coche son de varios tipos: el perjuicio al medioambiente, que no 
solo proviene de los residuos contaminantes que emiten, sino también de  la 
ocupación de suelo suburbano con urbanizaciones de baja densidad, que trasforma 
la heterogeneidad morfológica del paisaje en un monocultivo residencial extensivo. El 
modelo de movilidad basado en el vehículo privado, también repercute en la 
zonificación funcional de la ciudad, que incrementa la necesidad de los 
desplazamientos y agrava todavía más los problemas de la congestión. Con el 
aumento de los coches en la ciudad se agravan los peligros y las molestias al peatón y 
se ven perjudicadas gran parte de las funciones del espacio público. Todo ello ha 
hecho que en Barcelona desde los años ’80 se han tomado medidas de recuperación 
del espacio urbano y reducción del tráfico motorizado. Referidas a las calles, se ha 
procedido a actuar de dos maneras distintas: mediante la pacificación y 
peatonalización de algunos ejes viarios y, recientemente, mediante la agrupación y 
peatonalización de varias manzanas del Ensanche, proponiendo una estructura 
celular. Estos dos modelos – el lineal y el concéntrico – y su repercusión sobre el 
funcionamiento de la ciudad son el objeto del presente trabajo. 
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1.3. Hipótesis: 
La hipótesis principal de este trabajo es que el paradigma de la lógica expansionista 
que trata de solucionar las disfunciones producidas por la creciente demanda de 
movilidad en la ciudad, mediante el incentivo del uso del coche y la expansión de la 
red viaria, ha provocado grandes disfunciones en el ecosistema que le da soporte y se 
ha de revisar en favor de modelos más eficientes. 
Las intervenciones sobre el viario de la ciudad, que tratan de priorizar al peatón, 
efectuadas de forma aislada pueden atraer los flujos y contribuir a la cogestión de sus 
inmediaciones. Con lo que un plan de movilidad sostenible ha de contemplar el 
sistema infraestructural en el conjunto de toda la red. 
Otra de las intuiciones de partida es que la forma y la estructura de las calles 
repercuten en diferentes aspectos del funcionamiento de la ciudad, con lo que en la 
intervención sobre el viario se han de contemplar los aspectos sociales, perceptivos y 
conectivos de las calles. Priorizar alguno de estos aspectos en detrimento de otros, 
puede provocar diferentes problemas urbanos. 
Por último, la compleja interacción de la calle y de su entramado con diferentes 
elementos de la ciudad hace que el proyecto viario tenga que contemplar las 
condiciones particulares de cada lugar, siendo las soluciones aplicables a priori menos 
efectivas. Una propuesta, que se ha demostrado eficaz dentro de un tipo de tejido 
urbano y una localización específica, puede resultar inadecuada al extrapolarse, sin 
adaptaciones, a otro tipo de estructura urbana y diferente lugar. 
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1.4. Objetivos: 
El objetivo del presente trabajo es analizar el proyecto de Supermanzanas para el 
Ensanche de Barcelona y entender las consecuencias de su aplicación para la 
ciudad, más allá de las afirmaciones de su autor. Se presenta la alternativa a esta 
intervención y se analizan los puntos débiles y los fuertes de ambas propuestas. Por 
último, se propone, a partir de los discursos de diferentes autores, algunas pautas de 
mejora de cada uno de los proyectos analizados. 
 
1.5. Metodología: 
Para analizar el proyecto, su repercusión y sus alternativas, se ha procedido de 
manera retroactiva: se ha analizado el proyecto, a partir de los textos de su autor y se 
han tipificado diferentes problemas a los que trata de hacer frente. Posteriormente, se 
ha analizado la aparición y la evolución de éstas y las propuestas de solventarlas por 
parte de diferentes autores. Se ha recogido el debate sobre la aplicación de algunas 
de las soluciones, para, en la última parte, cerrar el círculo y buscar la manera de 
aplicar las soluciones encontradas nuevamente al caso del Ensanche. 
 
 
1.6. Un estudio hecho de fragmentos: 
Con todo ello, el trabajo que se presenta a continuación aborda, en cada uno de sus 
capítulos, los diferentes temas anunciados arriba. En el primer capítulo analizo la 
aparición y la evolución de la movilidad en las ciudades europeas hasta llegar a la 
actualidad. Tratando de poner de relieve la relación entre las transformaciones 
urbanas, la aparición de nuevos tipos de infraestructura y la modificación de hábitos 
de desplazamiento. Al final del capítulo se repasan algunos de los problemas 
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relacionados con el modelo urbano extensivo, basado en el transporte privado, que 
padecen muchas de las ciudades en la actualidad, así como algunas actuaciones 
para hacer frente a estas disfunciones urbanas. Actuaciones que pasan por potenciar 
los modos de transporte más sostenible y de menor impacto urbano y, sobre todo, la 
movilidad peatonal. 
En el capítulo segundo se esboza una visión general del planteamiento de la “ciudad 
peatonal” y los debates que surgen en torno a ésta. En efecto, las actuaciones 
orientadas a recuperar el espacio público para el peatón se han limitado 
normalmente a calles determinadas, o barrios, o zonas específicas. No obstante, se 
reclama la necesidad de adaptar la ciudad al peatón para hacer accesibles todos 
sus puntos de interés a partir de unos recorridos pedestres continuos y que abarquen 
toda su extensión. Esta idea se traduce en la necesidad de establecer una red urbana 
peatonal continua y es su definición la que está sometida a debate. Se presentan en 
este capítulo los argumentos de los defensores de la ralentización de la red urbana de 
calles y la mezcla de funciones y modos de transporte frente a las razones de los que 
abogan por la formación de una red peatonal especializada y continua y la 
segregación de tipos de tráfico. 
El tercer capítulo trata sobre la evolución de las calles de Barcelona en relación con la 
transformación de la ciudad y la movilidad que va asociada a cada momento. La 
componente ortogonal procedente de la retícula ortogonal romana; la aparición de 
la componente radial de los caminos extramuros, sobre los que se formaran “villas 
nuevas”; el enfilamiento de algunas calles de la ciudad amurallada, con la aparición 
de un nuevo tipo de movilidad; el surgimiento de paseos extramuros; la retícula de 
calles del Ensanche; la aparición de los medios de transporte colectivo; las políticas de 
transporte del siglo XX y la construcción de autopistas radiales, que transformaran el 
tejido urbano y convertirán algunas de sus calles en arterías adaptadas al coche; la 
recuperación de las calles de la ciudad; etc. Son algunos de los episodios que recoge 
el capítulo. 
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En el capítulo cuarto describo y analizo la aplicación de la propuesta de 
Supermanzanas al Ensanche de Barcelona y su influencia en la movilidad urbana, en 
la transformación en la percepción del espacio público y en la modificación del 
funcionamiento de la ciudad. Se plantean algunos aspectos problemáticos de esta 
propuesta a tenor de lo expuesto en los capítulos anteriores. A su vez, presento una 
alternativa al proyecto de Salvador Rueda, que trata de hacer frente a los mismos 
problemas pero desde una lógica diferente y que se están implementando en 
Barcelona, de manera paulatina desde los años ’80 del siglo XX. También se analizan 
brevemente los puntos débiles y fuertes de esta propuesta. 
Por último, no podía terminar mi trabajo sin proponer algunas pautas de mejora o 
modificación de los dos planeamientos para la modificación del viario de Barcelona. 
Pero para ello, pensé que es importante entender bien el estado actual de la trama 
viaria del Ensanche. Así, en las conclusiones presento los planos de análisis de todas 
sus calles, clasificadas a partir de sus secciones, así como un plano con las calles de 
prioridad peatonal, peatonales, plazas y jardines y principales equipamientos. Este 
análisis me sirve para plantear, a modo de ejemplo, una posible propuesta para 
completar el sistema de trayectos peatonales de la ciudad. Por otro lado, presento 
también algunas variantes de chaflanes que puedan dar mayor continuidad a las 
calles con prioridad peatonal, sin la necesidad de que se vean interrumpidas en cada 
cruce. 
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LA EVOLUCIÓN DE LA MOVILIDAD EN LAS CIUDADES 
 
 
No todo el mundo sabe tomar un baño de multitud: gozar de la muchedumbre es 
todo un arte; 
 
Baudelaire “Las muchedumbres” 
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1. La evolución de la movilidad en las ciudades  
 
El camino como un elemento fundamental en la formación de las ciudades se ha 
puesto de relieve por muchos autores. Marcel Poete destaca que ya desde la 
antigüedad, el hombre primitivo, empujado por diferentes necesidades se vio 
obligado a moverse a través de la “naturaleza misteriosa” buscando para ello el 
recorrido más fácilmente transitable y allí se establecían las primeras ciudades. 
Posteriormente son los caminos de peregrinación o cruces de rutas de diferentes tipos 
de transporte los que se convierten en elementos fundacionales de muchas de las 
ciudades europeas. “El emplazamiento recibe la ciudad, pero es el camino quien la 
vivifica” – escribe acerca de la importancia de la movilidad en la fundación y en el 
desarrollo de las ciudades (POETE, 1929 [2015]).  
Las ciudades surgidas entre el año 500 y 1500 DC han sido configuradas de manera 
paulatina por sus habitantes mediante un proceso de adaptación a las funciones de 
la ciudad, basado principalmente en las métricas pedestres. Los espacios exteriores de 
esas ciudades eran propicios para diversas actividades. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Imagen 2 
La calle Mayor de Edimburgos. XVIII  Fuente: 
(MORRIS, 2011 [1979]) 
 
Imagen 1 
París aparece en el vado del río Sena. París 1570 
Fuente: (POETE, 1929 [2015]) 
Imagen 3 
Plano Edimburgo  Fuente: (MORRIS, 2011 [1979]) 
 
Imagen 3 
La antigua Berlín apareció en el punto de paso entre la pantanosa región de Spree  
Fuente: (HEGEMANN, 2016 [1930]) 
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 Uno de los elementos urbanos principales del período que va desde la 
descomposición del imperio romano, hasta las cuidad renacentista y barroca es la 
Calle Mayor que complementa las funciones representativas y utilitarias de las plazas y 
que forman los ejes de tránsito principales que atraviesan la ciudad y conectan con la 
red de carreteras o caminos exteriores. Es el lugar de mayor densidad, donde se 
asientan los artesanos y comercios, edificios significativos y que es una zona 
privilegiada desde el punto de vista de los encuentros y contactos sociales (LÓPEZ DE 
LUCIO, 2012). En el Renacimiento se produce una transición entre las ciudades de 
origen espontaneo a las planificadas. Los espacios exteriores entre los edificios y sus 
funciones pasan a un segundo plano y es el criterio estético y la apariencia de la 
ciudad la que cobre el protagonismo (GEHL, 1987 [2003]). 
La paz de 1559 y el concilio de Trento dieron lugar a un equilibrio político y religioso 
que facilitó la sistematización de la ciudad moderna con las primeras reordenaciones 
del viario. Se produce un cambio en el uso del espacio público. Las actividades que 
antes se desarrollaban en las plazas y calles se trasladan a recintos cerrados. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 4 
Enfilamiento de calles en los siglos XV-XVI en la 
ciudad de Nápoles. 
Fuente: A partir del plano de Duca di Noja 1775 
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Los espacios públicos de la ciudad, no obstante, siguen siendo lugares de contacto 
de diversas clases sociales, escenario de protestas y lugar de consumo. “A medida 
que la ciudad se hace más compleja la calle asume cada vez más funciones” – O. 
Bohigas. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
A pesar de que algunas antiguas funciones irán desapareciendo, su lugar ocupa 
nuevas (paseo, consumo, movimiento, circulación y acceso). La calle se convierte en 
un lugar de intercambio. En este proceso, la calle tradicional no es el espacio más 
favorable para el desarrollo de algunas actividades nuevas por lo que en el s XVIII se 
realizan las primeras transformaciones basadas en la sistematización del antiguo viario 
Imagen 5(Izquierda) 
El tridente de la ciudad de Roma. 
Plano de Noli 1748 
Fuente: (MORRIS, 2011 [1979]) 
 Imagen 6(Derecha) Sistema viario de la ciudad de Roma que 
relacionaba monumentos importantes, casco 
antiguo, los accesos y las iglesias importantes. 
Fuente: (MORRIS, 2011 [1979]) 
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sin modificar la morfología urbana. Se convierten en rectas primeras calles en 
Amserdam (1607) y Roma (1625). Desde mediado del siglo XVII las calles rectas de 
trazado neoclásico conviven con las intrincadas calles del tejido medieval, sin 
destruirlas. A partir de allí, las transformaciones se vuelven más contundentes y la 
trama medieval va transformándose mediante calles de mayor rectitud y anchura. 
Pierre Patte propone aplicar a la ciudad los procedimientos médicos, comparándola  
con el cuerpo humano y las reformas urbanísticas con las operaciones de un cirujano. 
Con lo que busca adaptar la forma urbana a la circulación y al cambio constante. En 
1769 dibuja una calle ideal, en la que los peatones están separados del tráfico de los 
carruajes (BUSQUETS, 2004).  
Aparecen dos tipo logías nuevas: la fábrica y la casa de vecinos, con lo que surge una 
separa 
ción de actividades. Por otro lado, el desarrollo de las nuevas tecnologías permite 
desvincular a la fábrica del lugar de producción de energía y, permitiéndose situarla 
más cercas de otros puntos de producción o del lugar de consumo. Todo ello 
repercute en el incremento de movilidad cotidiana de los ciudadanos, surgiendo la 
figura del peatón. 
A medida que la ciudad crece, el sistema de espacios públicos se hace cada vez más 
complejo. La Plaza y la Calle Mayor sigue teniendo una relevancia espacial, pero 
ahora diferentes espacios públicos como plazas, avenidas, etc. se multiplican en 
diferentes distritos urbanos. Aparece una nueva manera de usar las calles, sobre todo 
las más anchas, ligada a una sociabilidad más anónima y difusa en la que coexisten 
diferentes actividades y estratos sociales, la proximidad física con una distancia social 
y personal (LÓPEZ DE LUCIO, 2012).  
Entre 1840 y 1850 se puede hablar de un acelerado proceso de crecimiento de la 
industria en la cuidad, en el que las infraestructuras fueron claves. Otro hecho que 
repercute en la forma de desplazamiento de las personas es la progresiva 
transformación del centro que se convierte en un lugar de consumo y ocio. A partir de 
allí, las transformaciones se vuelven más contundentes y la trama medieval va 
transformándose mediante calles de mayor rectitud y anchura (MIRALLES-GUASCH, 
2002). 
Imagen 8 
Pierre Patte, la calle ideal, planta. 1769 
 
IImagen7 
Pierre Patte y la sección de la calle ideal, 1769 
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Aunque todavía los únicos modos de transporte que conviven en la ciudad son a pie, 
a caballo y en carruaje, la movilidad se intensifica y con ello aumentan los conflictos. 
Sobre el año 1825 el espacio de la calle se empieza a dividir por primera vez entre la 
acera – para los desplazamientos pedestres-, y calzada – para el transporte rodado 
(Escenarios peatonales. QRU).  
En la 2ª mitad del XIX el centro se convierte en un lugar congestionado y 
desorganizado y en paralelo, surge el transporte mecánico que modifica los tiempos 
de conexión. Los problemas de higiene y circulación aparecen en primer plano. La 
cuidad crece a partir de dos lógicas: la reestructuración de lo consolidado y mediante 
creación de nuevas zonas edificadas. Estas dos lógicas no son secuenciales y pueden 
darse simultáneamente o prevalecer uno de los procesos. La calle adopta una forma 
nueva para acoger la nueva necesidad de conexión y una velocidad mayor de 
desplazamiento. Con la aparición de transporte ferroviario, se rompe la relación 
espacio-tiempo. El centro se convierte en un lugar más beneficiado de la nueva 
organización, ya que en él convergen la mayoría de las líneas de transporte. Con ello 
aparecen también en la ciudad dos áreas diferenciadas: los intersticios no cubiertos 
por transporte y lugares a los que éstos llegan. Las primeras líneas de ferrocarril 
estaban promovidas por empresas privadas y enlazaban las fábricas, con el mercado 
o puerto o para permitir desplazamiento de pequeños empresarios o comerciantes, 
con lo que básicamente consistían en recorridos radiales. Los trabajadores aún no 
podían permitirse los precios de transporte y se alojaban cerca de los lugares de 
producción, lo que reforzaba los lazos de vecindad de los barrios, cosa que cambiará 
cuando estas clases podrán acceder masivamente a los medios de transporte 
motorizado. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 11Ferrocarril de París Sanit-Germain1837, Fuente: (POETE, 1929 [2015]) 
Imagen 10 
Apertura de la Via Duomo, Napoles 
Fuente: Elaboración propia a partir del plano de 
Duca di Noja 1775 
 
 
Imagen 9 
Le Cours, el origen de los grandes bulevares de 
París. Plano de Blondel y Bullet 1676 
Fuente: (POETE, 1929 [2015]) 
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Imagen 12 
La movilidad en la ciudad al final del siglo XIX 
Doré Gustave Ludgate Hill - A block in the Street 1872 
Fuente: Wikipedia 
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Los problemas de higiene y movilidad se convierten en los problemas principales de la 
ciudad del XIX y la nueva forma de la calle surge para facilitar su nueva función de 
conexión. En un principio con la llegada de ferrocarril se planeaba resolver los 
problemas relacionados con la movilidad en la ciudad. Los pioneros en planificar el 
modelo de la nueva urbe basándose en el ferrocarril fueron Idelfonso Cerdá en 
Barcelona-, y August Orh que ideó la posible integración del ferrocarril en la ciudad de 
Berlín (HEGEMANN, 2016 [1930]).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
A parir de la primera guerra mundial, el modelo de ciudad que se implantará en 
Europa se caracterizará por la separación paulatina de actividades y grupos sociales. 
El centro se tercializa cada vez más y la edificación suburbana crece. Es importante el 
papel del transporte en la extensión de la nueva área urbana. Aunque el desarrollo 
del transporte ha contribuido a ampliar el perímetro urbano y a la tercialización del 
centro, la relación no es directa, y es más evidente en las ciudades estadounidenses y 
Imagen 13 
Cerdá y el plano del Ensanche en la prensa 
Fuente: (BARCELONA, 2009) 
 
                                                                                                                                                                                EL PUNTO Y LA LÍNEA SOBRE EL PLANO DE BARCELONA 
                                                                                                        La evolución de la movilidad en las ciudades   20 
no tanto en Europa, donde han aparecido zonas de crecimiento periurbano sin 
existencia de cualquier tipo de infraestructura de transporte. Esto es así también en el  
caso de Barcelona, donde el crecimiento suburbano en el periodo de entreguerras 
fue tan poco selectivo, que no se puede establecer una relación entre la dotación de 
transporte y el crecimiento de los barrios (OYÓN BAÑALES, 2008). Áreas localizadas a 
distancias importantes de líneas de transporte han tenido un crecimiento importante 
en aquel período, aunque en estos casos, la morfología del suburbio resultaba mucho 
más compacta y autoconcentrada.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 14 
Crecimiento suburbano con relación a 
las líneas de transporte público 
Fuente: (OYÓN BAÑALES, 2008) 
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La nueva estructura de la ciudad demanda mayor movilidad a sus habitantes, con 
ello surge la denominada “segunda crisis del transporte urbano”, que es realmente la 
crisis de la movilidad en la ciudad. Una de las respuestas a esta crisis fue la 
mecanización del tranvía. Con la incorporación de electricidad, como medio de 
energía y la intervención en la gestión, por parte de los poderes públicos, se puede 
aumentar la velocidad y el precio del billete se hace más asequible a la mayoría de la 
población. Por otro lado, se segrega el tránsito con la elevación o enterramiento de 
las vías, para liberar las calles de la ciudad.  
Aunque el automóvil irrumpe con fuerza en las ciudades europeas solo después de la 
Segunda Guerra mundial, la gestación del modelo organizativo del espacio urbano 
actual empieza en el primer tercio del siglo XX y se basa fundamentalmente en la 
alteración de la relación tradicional entre el edificio y la calle, en la especialización de 
la calle según diferentes usos, anulando su multifuncionalidad  y en la zonificación 
funcional de la ciudad. Estos mecanismos fueron teorizados por el Movimiento 
Moderno, para tratar de hacer frente a los problemas detectados por ello en la 
ciudad decimonónica –como son la falta de espacios verdes en la ciudad, problemas 
de higiene, falta de equipamientos y una mezcla excesiva de usos y funciones. Para 
definir una función específica a un lugar determinado se establecieron tres funciones 
urbanas posibles: residencia, trabajo y ocio. Con ello la segregación de grupos 
sociales y funciones, iniciada por la expansión del modelo capitalista de ocupación 
del suelo, se va fortaleciendo con lo que la necesidad de circulación se ve 
incrementada y la función de conexión de la calle gana importancia, hasta ir 
expulsando paulatinamente las demás funciones (MOVILIDAD Y 
TRANSPORTE.OPCIONES POLÍTICAS PARA LA CIUDAD., 2003). En este sistema de 
organización el coche se convertirá en elemento central de la movilidad que permite 
reunificar el nuevo conglomerado urbano. 
A partir de los años ’30 el planeamiento de la ciudad se rige por la lógica 
funcionalista. Dejándose de lado los aspectos psicológicos y sociales del espacio 
público y la calle, como lugar de interacción entre individuos, desaparece. No 
obstante, hay que señalar que el funcionalismo no pretendía reducir las actividades 
Imagen 15 
Mercedes Benz 1888 el origen de todo 
Fuente: (MARSHALL, 2014) 
Imagen 16 
La aparición de los nuevos modos de transporte 
transforma la materialidad de la calle. 
Fuente: (MARTÍN RAMOS, 2014) 
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exteriores y el contacto social. Por el contrario se pensaba que las grandes extensiones 
de césped entre los bloques albergarían gran cantidad de actividades y serían el 
escenario de relaciones sociales. En este sentido, los dibujos en perspectiva muestran 
esos deseos (GEHL, 1987 [2003]).  
También en la década de los 30, en Nueva york, empiezan a darse pasos para sustituir 
el transporte público por el privado. Hecho que fue posible gracias a tres factores 
principales: 
1) El abaratamiento del coste del coche, gracias a la aparición de la producción 
en cadena. 
2) La influencia de las grandes compañías automovilísticas en los agentes públicos. 
3) Se incide en el ámbito ideológico y cultural, creando la necesidad de consumo, 
apropiado a las nuevas tecnologías, en los hogares (MIRALLES-GUASCH, 2002).  
 
La aparición del coche dispersará la estructura del suburbio y disminuirá su densidad. 
El zoning y la autopista se convierten en elementos básicos de la nueva organización 
urbana. Segregando las funciones de la calle, por medio de las autopistas 
monofuncionales, se destruye fisionomía tradicional, dejando ésta de pertenecer al 
peatón, para pasar a ser del coche. 
La creciente congestión y la zonificación crean la necesidad de salir del centro. En 
este sentido se pronuncian Dubech y D’Espezel en su Historia de París cuando afirman 
que: 
“La centralización y la megalomanía ha creado una ciudad artificial donde el 
parisino […] no está ya en casa. Por eso, en cuanto puede, la abandona; nueva 
necesidad sobrevenida, la manía de ir de veraneo.” (Fragmentos de ciudad: el 
París caleidoscópico de Walter Benjamín, 2011) 
La fragmentación funcional, económica y social del territorio hace necesaria la 
comunicación entre diferentes lugares, así como entre diferentes estratos sociales 
(MIRALLES-GUASCH, 2002). El movimiento en las ciudades es un factor favorable, que 
aumenta las relaciones sociales y permite modos de vida imposibles de otro modo, 
conectando la naturaleza el trabajo y el ocio. No obstante, cuando los  
Imagen 17 
El coche y la relación con la naturaleza individualizada 
en el imaginario social a principios del siglo XX 
Fuente: (The automobile system: a territorial adapter, 
1995) 
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desplazamientos están relacionados con el transporte rodado se introduce un 
componente de desigualdad donde las políticas enfocadas al transporte individual  
crean “prisioneros” urbanos incapaces de acceder a determinadas oportunidades y 
servicios. 
Esta tendencia se traslada pasada la 2ª guerra mundial al continente europeo, 
cunado las ciudades adoptan los modelos estadounidenses, estimulando la utilización 
del vehículo privado. La calle da paso a la autopista y la ciudad compacta da lugar a 
un modelo policéntrico de varios núcleos que conforman la gran ciudad. El cambio 
de la forma urbana se basa, según Lopez de Lucio en cuatro tipos de actuación: 1) la 
construcción de infraestructura viaria de tipo concéntrico de gran envergadura. 2) La 
descentralización de la industria, hacia las zonas de menor precio de suelo, pero bien 
conectadas. 3) La descentralización de la vivienda. 4) La tercialización del centro y la 
pérdida de su multifuncionalidad. 
Con ello, las características del espacio han empezado a sufrir importantes cambios 
provocados, sobre todo, por el crecimiento acelerado de poca densidad y 
discontinuo de la ciudad. Las carreteras y las autovías cobran cada vez más 
importancia en perjuicio de la red de calles de carácter multifuncional. Los 
desplazamientos motorizados adquieren cada vez más protagonismo y dentro de 
estos modos, el uso transporte privado se convierte en opción mayoritaria. Cambia la 
forma de usar el espacio de la ciudad, surgiendo centros especializados al lado de los 
accesos y nudos de autopistas, en lugar de las plazas y los ejes comerciales 
tradicionales (LÓPEZ DE LUCIO, 2012).  
Las devastadoras consecuencias de este modelo para la ciudad se hacían cada vez 
más patentes y, a lo largo de los años 60, surgieron las primeras críticas al modelo de 
crecimiento apoyado en las estructuras viarias y en el transporte rodado privado. En 
1960 Colin Buchanan recibe el encargo de Ernest Marples, por aquel entonces ministro 
de Transporte del Reino Unido, de estudiar las posibles consecuencias del incremento 
de número de automóviles sobre las ciudades históricas del país. Fruto de este trabajo 
aparece el concepto de atenuación de tráfico y la defensa de la necesidad de 
creación en la ciudad de áreas restringidas al tráfico de paso, para mejorar la calidad 
ambiental y social de los ambientes urbanos. La función de la red viaria sería, así, la de 
Imagen 18 
Los Campos Eliseo de París. Una perspectiva insólita. 
Fuente: (MARSHALL, 2014) 
Imagen 19 
Relación entre densidad de la población en las 
ciudades y el consumo de combustible 
Fuente: (HERCE, 2009) 
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abastecer a las áreas ambientales propuestas. Pero la red de distribución no podría 
enlazar directamente con las vías de acceso, ya que el exceso de los cruces 
provocaría conflictos, con lo que se traduce en la necesidad de una jerarquía de vías 
no solo entre vías de distribución y acceso, sino de las propia red de distribución que 
constaría de vías primarias, de tránsito y las locales (BUCHANAN, 1963 [1973]).  
Hacía la década de los ’70 se hace más evidente el agotamiento de este modelo de 
crecimiento extensivo. Los atascos en carreteras causaban enormes pérdidas 
económicas y se plantean estrategias para reducir su impacto negativo en el sistema 
productivo, con lo que la actividad económica se dispersa aún más por el territorio 
dando lugar a una red polinuclear de diferente morfología interdependiente entre sí y 
que forma un complejo sistema urbano. En la base de este proceso de formación se 
encuentran dos mecanismos opuestos: el de la dispersión y el de la centralización. El 
centro urbano se convierte en un centro funcional de este complejo aglomerado, 
expulsando todas aquellas actividades poco rentables. Con lo que surge una 
tendencia de relocalización de población.  
En 1972, en la conferencia de Estocolmo se cuestionó por primera vez de manera 
oficial el modo basado en el transporte privado. En este sentido, no se trataría de 
tratar de ir más rápido, sino de potenciar la accesibilidad, con aquellas formas de 
desplazamiento “más lentos” que fomentan la recuperación del entorno urbano y 
contactos sociales (HERCE, 2009). 
Esta idea de atenuación del tráfico se hizo muy popular, consiguiendo resultados 
satisfactorios de ciudades como Upsala o Delf. Ya en 1975 en Holanda había 40 
ciudades en las que se implantaron extensas áreas con grandes limitaciones a la 
circulación de automóviles (PETERS, 1977 [1981]).  
Otra de las estrategias orientadas a recuperar el uso peatonal de las ciudades fue la 
de peatonalización de calles del centro (la primera calle que se peatonalizó fue en 
Copenhague en 1954. En España la primera peatonalización se llevó a cabo en 
Madrid en la calle Preciados), no obstante, este mecanismo también reforzaba el uso 
del vehículo privado, ya que no se diseñaban recorridos completos, sino que se 
peatonalizaban únicamente zonas comerciales centrales, enlazadas con 
aparcamientos. Esto también incrementaba la saturación de la zona, debido a los 
Imagen 20 
Sr Colin Buchanan 
Fuente: Wikipedia 
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atascos que producían los coches que trataban de entrar dentro, o estacionar 
alrededor, de la concurrida calle comercial. 
Pero, a pesar de los esfuerzos de adaptar las ciudades al coche, los problemas 
derivados de uso indiscriminado de éste, como la congestión o la contaminación, no 
hacen más que agravarse. La evolución de los medios de transporte y el aumento de 
la velocidad ha aumentado las distancias entre las actividades y los costes y tiempos 
de desplazamiento, lo que ha contribuido a la percepción negativa de la movilidad. 
Con ello, la inicial bondad de los medios de transporte ha pasado a considerarse 
como algo negativo para la calidad de vida. 
En un primer momento el motivo de la movilidad era acceder al mundo laboral y a los 
servicios, a los que se sumaron otras causas. Con ello aparece la movilidad 
denominada en forma de nube, que afecta a cada vez más personas y a lugares 
cada vez más dispares. No obstante este incremento de movilidad no se ha visto 
acompañado con un incremento en el uso de la ciudad. Cada vez más teóricos se 
suman a las críticas contra el modelo basado en vehículo privado y en la autopista. El 
desarrollo basado en coche hace que éste ocupe cada vez más espacio y aumente 
cada vez más el tiempo de desplazamiento. Por otro lado, el derecho a la 
accesibilidad de amplias capas de población se ve perjudicado con la apuesta por 
los medios de transporte privado. El incremento de viario lleva a una mayor 
dependencia del coche, lo que conlleva la exclusión de cada vez más ciudadanos, 
existiendo una relación entre el favorecimiento de movilidad motorizada y la pérdida 
de accesibilidad de los ciudadanos no motorizados  
La revalorización del peatón se puede justificar desde múltiples enfoques: 
medioambiental, territorial (la compacidad y proximidad), social (accesibilidad, 
tiempo de desplazamiento). Pero el argumento definitivo ha sido que el aumento del 
gasto público destinado a las infraestructuras para la circulación privada llegó a un 
límite insostenible. Se comienza a apostar por el transporte público, pero solo como 
apoyo al uso del coche. Una estrategia selectiva, que a la postre fomenta el uso del 
vehículo privado. 
Con ello, en este lento proceso, adquiere cada vez más importancia el concepto de 
proximidad dentro de las dinámicas urbanas cotidianas, siendo Jane Jacobs la 
Imagen 21 
Crecimiento edificatorio de Madrid de los años ’30 en 
relación con la extensión de la infraestructura. 
Fuente: (LÓPEZ DE LUCIO, 2012) 
Imagen 22 
Relación entre la accesibilidad motorizada y la falta de 
accesibilidad no motorizada. 
Fuente: (HERCE, 1995) 
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pionera en reclamar su necesidad. Para ella la ciudad es el resultado de la vida 
cotidiana que tiene lugar en sus calles y que se caracteriza por la mezcla de usos y la 
diversidad. Esta línea enlaza con el Nuevo Urbanismo de Duany, Katz, Florida, que 
apuestan por la calle tradicional y la proximidad como el valor principal de las 
ciudades. Hay que mencionar que la proximidad se puede dar en cualquier ámbito 
metropolitano, ya que con el crecimiento de la ciudad real los lugares a los que se 
necesita más tiempo para llegar desarrollan los movimientos micro, de menos de 
cinco minutos, que son los que definen el carácter próximo de la ciudad, ya que la 
gente intenta aprovechar el desplazamiento para hacer diferentes actividades. 
(DINÁMICAS DE PROXIMIDAD EN LAS CUIDADES MULIFUNCIONALES, 2013). Se perfila, 
así, el carácter multiescalar de la ciudad que oscila entre la expansión y la separación 
de las funciones y las dinámicas de proximidad y multifuncionalidad.  
En los últimos decenios del s XX se procede a repensar la movilidad atendiendo a 
diferentes aspectos como: la importancia de accesibilidad de todas las capas de la 
población, el impacto de las innovaciones tecnológicas en la transformación social, la 
nueva manera de desplazamientos de la población que genera un tipo de movilidad 
en forma de nube que abarca toda la ciudad, o los aspectos ambientales, que 
muestran la necesidad de una política que minimice el impacto sobre el entorno y 
minimice el consumo de recursos. Todos estos aspectos, se traducen en una apuesta 
por una ciudad compacta y multifuncional y por las dinámicas de proximidad dentro 
del ámbito urbano. Para muchos autores es cada vez más evidente que la alternativa 
al modelo actual extensivo de constante desarrollo infraestructural solo se puede 
conseguir mediante la concentración urbana y la densidad suficiente de ocupación 
que permitiría la concentración de actividades y servicios y que derivaría en una 
forma de movilidad menos costosa y saludable y que abarcaría a todos los usuarios 
(HERCE, 2009). 
No obstante, es importante destacar que el cambio hacia las el nuevo paradigma es 
lento y costoso, y que no solo implica un cambio en el funcionamiento de la ciudad, 
sino también de comportamiento de los usuarios ya que la nueva sociedad post-
industrial está cada vez menos basada en grupos de vecinos o trabajo, prevaleciendo 
los valores como la individualidad y la libertad de movimiento y las formas de 
Imagen 23 
Strada Novissima 
Paolo Portoguesi. 
                                                                                                                                                                                EL PUNTO Y LA LÍNEA SOBRE EL PLANO DE BARCELONA 
                                                                                                        La evolución de la movilidad en las ciudades   27 
interacción cada vez menos basadas en la proximidad física. En este sentido, algunos 
autores apuntan a una contradicción (o dualidad) entre el deseo público de muchos 
ciudadanos de vivir en una ciudad concurrida, llena de vida y actividad, mientras en 
secreto ansían un retiro lejos del ajetreo urbano, una pequeña parcela con una casa, 
donde poder llevar una existencia tranquila (THE SENSE OF PLACE, THE SENSE OF TIME, 
1994). 
Por otro lado, la baja densidad de las periferias y su dispersión, hace que sea difícil e 
ineficaz hacer llegar el transporte público a todas las áreas, necesitando los 
habitantes de estas zonas de automóvil para cubrir su necesidad de desplazamiento. 
También, mientras las ciudades grandes confían la resolución de sus problemas de 
movilidad a la mejora de transporte público y a la restricción del uso del automóvil, 
estas soluciones no siempre se muestran adecuadas para los municipios de tamaño 
medio. 
Con ello y para reequilibrar el sistema de movilidad los planes actuales se planean 
diferentes objetivos en función del tamaño y tipo de población. En ciudades de 
tamaño medio algunas actuación están orientadas a: proteger del automóvil las 
áreas más sensibles, promover los desplazamientos a pie y en bici, fomentar el uso de 
transporte público, limitar el uso del coche en algunas calles, limitar la presencia del 
coche en el espacio público, mediante la reorganización de aparcamientos, etc.  
En la actualidad, en estos planteamientos, el enfoque de satisfacción de la demanda, 
se ha sustituido por el de la oferta, favoreciendo determinadas formas de 
desplazamiento y limitando otras. 
Uno de las características de estos nuevos planes de movilidad es la disposición de 
redes segregadas para diferentes tipos de transporte. Esto quiere decir preparar la 
calle para determinado tipo de desplazamiento y limitar el uso de otros incompatibles 
con la función prioritaria. Así se diferenciarían distintos tipos de redes: para peatones, 
transito en transporte privado, transporte público, transporte de mercancías, 
desplazamiento en bici (HERCE, 2009). Por otro lado, en las calles que no se destinan a 
algún uso prioritario, la tendencia es la de apaciguar la velocidad de circulación y 
mezclas diferentes funciones y actividades en la calle. En último término, la 
simultaneidad en una misma calle de diferentes tipos de transporte dependerá de sus  
Imagen 24 
La red peatonal de Sabadell y las propuestas de 
modificación de movilidad. 
Fuente: (HERCE, 1995) 
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características y  de la intensidad con la que se manifiesten cada modo, para que 
éstos puedan coexistir sin conflictos. También es importante la apuesta por la 
intermodalidad (la Ley Catalana de Movilidad 9/2003) y por el fomento del transporte 
de menor impacto o la promoción del uso compartido del coche  
Otra problemática que toma cada vez más importancia dentro del sistema de 
movilidad en las ciudades es el reparto de las mercancías. El fuerte incremento de la 
necesidad de distribución en las ciudades (insertar grafico M. Herce) va ligado a 
cautro factores principales: 
1) el sector productivo necesita de piezas en el momento determinado de 
producción 
2) el incremento de autónomos, producido por el cambio en el modelo laboral, 
frente a las grandes concentraciones de trabajadores del sistema industrial 
3) El incremento de las compras por internet. 
4) Por último, la reconversión económica del centro de las ciudades de industrial a 
terciario, influye en el incremento de viajes de transporte de mercancías, ya que 
con ello se han diversificado los destinos, así como los tiempos de reparto, el tipo de 
mercancía, etc. 
Dentro de la evolución de estrategias para normalizar la distribución de mercancías en 
las ciudades Manuel Herce destaca tres periodos (HERCE, 2009): 
a) a finales de los año ’60 los esfuerzos van orientados a establecer rutas de 
distribución dentro de la ciudad y establecer zonas de carga y descarga de 
mercancías. 
b) a partir de los años ’80 surgen las preocupaciones medioambientales que 
derivaron en una restricción a la circulación de determinados vehículos dentro de 
las ciudades. 
c) Posteriormente son los ayuntamientos que tomaron el control sobre la 
organización de la logística dentro de la ciudad e implementaron diferentes 
estrategias para organizarla. Son algunas de ellas: implantación de terminales de 
rotura de carga, establecimiento de centro de consolidación o de distribución 
urbana, etc. 
 
Imagen 25 
La intermodalidad hace referencia a la elección del 
modo de transporte más idóneo para cada situación. 
Fuente: (HERCE, 1995) 
                                                                                                                                                                                EL PUNTO Y LA LÍNEA SOBRE EL PLANO DE BARCELONA 
                                                                                                        La evolución de la movilidad en las ciudades   29 
Con todo esto, se ha visto que la movilidad en la ciudad ha evolucionado hasta 
alcanzar un grado de complejidad elevado. Su desarrollo está estrechamente  
interrelacionada con diferentes factores sociales y económicos y, a su vez, repercute 
en la organización y el funcionamiento de la ciudad. La necesidad de cambio de 
paradigma es cada vez más acuciante. Los modelos basados en la satisfacción de la 
demanda y en el vehículo privado como modo de desplazamiento predominante 
han propiciado grandes disfunciones en las ciudades y desde cada vez más ámbitos 
de reclama la vuelta a recuperar los valores tradicionales y volver a las dinámicas que 
prioricen al peatón y a la proximidad urbana, aposando por la llamada “ciudad 
peatonal”. 
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LA CIUDAD PEATONAL: ENTRE LA MEZCLA Y LA SEGREGACIÓN 
 
 
“Salir cuando nada te obliga y seguir tu inspiración, como si el solo hecho de torcer a 
la derecha o a la izquierda fuera en sí mismo un acto esencialmente poético” 
 
Ednond Jaloux “Le dernier flaneur” 
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2. La ciudad peatonal: entre la mezcla y la segregación. 
Como ya se ha visto en el capítulo anterior, el creciente dominio del automóvil sobre 
el espacio urbano, así como a la reconversión de numerosas calles y avenidas en 
autopistas urbanas, han generado una preocupación por la integración del coche en 
la trama de la ciudad y un deseo de recuperar el espacio público urbano. Así, uno de 
los principales objetivos de un plan sostenible de movilidad, es la paulatina 
recuperación del espacio del peatón en la ciudad. 
Dentro de la tendencia de recuperar espacio de las calles conviven diferentes 
mecanismos, entre los que se puede mencionar peatonalizaciones de zonas urbanas 
con una tipología específica (cascos antiguos, zonas de tejido tradicional, etc.), o de 
determinadas calles, que se convierten en arterias comerciales; pacificación de 
calles, o tramos de éstas, con ampliación de aceras, haciendo el espacio más 
agradable para el peatón; recuperación de plazas, parques o jardines, etc. No 
obstante, estas acciones no siempre benefician la movilidad ya que muchas veces los 
lugares recuperados, libres de tráfico, se convierten en zonas concurridas, arterias 
comerciales, o concentración de equipamientos, abastecidos por el coche. Con lo 
que la congestión en torno a estas zonas crece, debido al aumento de concurrencia 
de gente, a la interrupción de continuidad y, muchas veces, a la falta de alternativa 
para desplazarse a estas zonas, que no sea usando el transporte privado (HERCE, 
2009). 
 
 
 
 
 
Imagen 1 y 2  
Los coches aparcados y las aceras 
estrechas hacen intransitables algunas 
calles. 
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Así, las últimas décadas adquiere cada vez más protagonismo la idea de una red 
peatonal básica, jerárquicamente conectada, que abarque toda la ciudad, o gran 
parte de ella, y que conecte diferentes puntos de interés y en particular todos esos 
espacios, recuperados del ámbito del coche, que no tienen continuidad hasta ahora. 
La defensa de esta red proviene de diferentes ámbitos de arquitectura, ingeniería y 
urbanismo. Ya en el año 1977, en su artículo “de la calle a ciudad para peatones” 
(PETERS, 1977 [1981]), Rolf Monheim establecía tres tipos de espacios para peatones 
dentro de la ciudad a partir de sus diferentes necesidades. Estos serían:  
1) Zonas peatonales con un carácter arquitectónico común, como pueden serlo 
zonas del centro histórico o barrios tradicionales. 
2) Zonas de estancias peatonales, como plazas o parques, que sirvan para el 
descanso y reuniones. 
3) Red peatonal continua, que permita recorrer grandes distancias y que tendrá 
prioridad en los cruces con calles destinadas a otros modos de transporte. 
Recomendaba, también, disponer en calles de esta red puntos de orientación que 
permitan al peatón notar el avance. 
Para Monheim, estos tres elementos no tenían que entenderse como 
monofuncionales, sino que podían combinar actividades de estancia y movimiento. 
 
 
 
 
 
Imagen 3 
Peatonalización de calles de centros 
históricos. 
Fuente: (PETERS, 1977 [1981]) 
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A su vez, en esta concepción es importante la recuperación del modo de movilidad 
pedestre, así como de la figura del peatón. La ciudad para peatones surge como 
reacción contra la ordenación zonificada de la ciudad racionalista y la ciudad cada 
vez más adaptada al coche. Son varios los motivos del creciente número de 
desplazamientos a pie, entre los que influye la densidad de la vivienda de la ciudad, 
la presencia de actividades terciarias, vinculación de los ciudadanos con la zona, 
también desaparece el coste de desplazamiento, o la necesidad de aparcamiento 
(PETERS, 1977 [1981]). Caminar es saludable y permite percibir más detalles y los 
aspectos más sutiles de la ciudad (RAPOPORT, 2014). Por otro lado, los viajes a pie 
otorgan más libertad y contribuyen a la multifuncionalidad del espacio urbano, no 
obstante, para ser efectivo, el peatón ha de sobrepasar el espacio de vecindad 
(MIRALLES-GUASCH, 2002). Para entender la necesidad de una red extensa para 
peatones hay que superar el mito de la ciudad de los recorridos cortos y enfoques que 
afirman que no es común caminar más allá de un cuarto de hora. Es comúnmente 
aceptado que la gente no suele recorrer más de 400 metros de distancia de medía, 
pero es una idea bastante reciente, ya que durante siglos las personas han tenido que 
caminar durante horas cada día y todavía a mediados del siglo XX era un hecho 
normal. Solo a partir del desarrollo de vehículo privado las personas pasaron a caminar 
cada vez menos, convirtiéndose en la norma en las ciudades europeas caminar 
durante menos de una hora al día (DINÁMICAS DE PROXIMIDAD EN LA CIUDAD: IDEAS 
PARA LA TRANSFORAMCIÓN URBANA, 2014).  Esto se hace patente a partir de diversas 
encuestas realizadas a peatones en las ciudades. En un estudio realizado por el 
Instituto de Sociología Aplicada de Alemania (Infas) en los años 1967- 1968 sobre la 
longitud y recorridos realizados por visitantes del centro de ciudades de Essen y 
Dusseldorf, se ha puesto de relieve que la gente camina más de los que se puede 
suponer. En Essen se recorría una media de 1200 metros y en Dusseldorf 1550 metros. 
Esta diferencia se atribuye a que la ciudad de Essen es más compacta que la de 
Dusseldorf. También se han determinado diferencias entre los peatones que han 
llegado a pie y los que han llegado en coche privado, siendo estos últimos los que 
caminaban menos de media. Otra encuesta efectuada por Blevice en el año 1974, 
demostró que existe una predisposición a recorrer grandes distancias a dia
Imagen 4 
Red peatonal propuesta de la ciudad 
de Bonn, Alemania 
Fuente: (PETERS, 1977 [1981]) 
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Imagen 5 
El incremento del uso de espacio 
público al reducir el tráfico rodado. 
Fuente: (GEHL, 1987 [2003]) 
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rio (1370 metro de media) al lugar de trabajo en Múnich (PETERS, 1977 [1981]). Todo 
ello apunta que las personas están dispuestas a caminar grandes distancias si se dota 
a los recorridos de variabilidad e impresiones nuevas. Así, y teniendo en cuenta que es 
importante la estructura de la ciudad en la longitud de recorridos que están dispuestos 
a caminar los ciudadanos, así como sus objetivos, parece sensato afirmar que la 
disposición de una red peatonal continua y conectada a los puntos de mayor 
importancia de la ciudad, así como insertada dentro de la trama de espacios libres 
públicos, puede propiciar los modos de transporte más sostenibles (bici, peatón) y 
aumentar sus distancias de recorrido. 
Por otro lado, la consideración igualitaria de diferentes modos de transporte en un 
sistema de movilidad urbana también hace que se plantea necesaria la red peatonal 
continua. Esto quiere decir que, al igual que los otros modos de transporte, los 
peatones han de tener recorridos continuos, con prioridad en los cruces y esta red de 
recorridos ha de abarbar toda la ciudad. 
Otro aspecto del entramado de calles peatonales conectadas es que favorecería el 
uso de modos de movilidad más sostenibles. Los espacios para el paseo y para bici 
tienen que formar redes continuas, ya que su continuidad es la que les da el carácter 
de sistema y les hace funcionar bien. Por otro lado, estos itinerarios han de enlazar 
lugares de interés, como son edificios singulares, plazas, monumentos, equipamientos 
de concurrencia pública, etc. o pasar por su cercanía (HERCE, 2009). 
Ahora bien, determinada la importancia de la red peatonal básica dentro de la 
ciudad, el debate está en definir su configuración y sus características principales. Es 
evidente que las calles que configuren dicha red han de ser seguras y agradables 
para el peatón. Para muchos autores esto está relacionado con la velocidad de 
circulación permitida en sus calles. Amos Rapoport defiende que existe una relación 
entre el nivel de complejidad y la velocidad. Las calles interesantes para los peatones 
son demasiado caóticas para la percepción desde el transporte motorizado y 
viceversa. Cuando un peatón está sometido al peligro del tráfico motorizado, 
aumenta su preocupación y no puede percibir de una manera idónea el entorno. El 
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autor insiste que el conflicto no es solo entre el coche y peatón, sino también entre 
velocidades y tipos de movimiento (suaves y bruscos y rectos/ irregulares) (RAPOPORT, 
2014). También depende del tipo de tejido. Hay entornos más favorables al peatón y 
otros más al medio motorizado. Los espacios para movimiento peatonal han de ser 
estrechos y tortuosos. Los espacios anchos se convierten en complejos por medios de 
mezcla de gente, mesas, sillas, toldos, sonidos, olores, etc. Es importante también que 
una planificación, que tuviera en cuenta al peatón, debería buscar recorridos 
variados, atractivos y sin molestias. Desde este enfoque, parece que las tramas de los 
tejidos tradicionales son propicias a dotar de una riqueza perceptiva mayor a los 
trayectos peatonales. 
Otra de las características deseables para los espacios para peatones es que han de 
ser espacios libres de contaminación y de ruido, y han de ser fácilmente transitables sin 
ningún tipo de obstáculos (RUEDA, 2016). 
Ole Thorson (EL DESPLAZAMIENTO A PIE Y EN BICICLETA, 1995) ya en el 1995 reclamaba 
para Barcelona una red peatonal continua y definía sus características. Hablaba de 
una anchura mínima de acera libre obstáculos de 3,5 metros, de la disposición de filas 
de árboles que amenicen el recorrido y la de paso de peatones cada 100 metros. 
Con todo esto, el principal debate se centra en el modo de implantación de esta 
trama peatonal en la ciudad. Mientras algunos autores optan por una ralentización 
general de calles y una mezcla de funciones y modos de transporte, otros abogan por 
una red segregada y libre de otros tipos de movilidad. Los argumentos a favor tanto 
de uno como de otro modelo son diversos. En defensa de la red peatonal segregada 
se puede mencionar la difícil convivencia del peatón con el vehículo rodado. 
Salvador Rueda es tajante a este respecto y afirma que es necesario identificar la 
incompatibilidad entre usuarios del espacio público. El vehículo de paso, que tiene por 
objetivo cubrir el espacio en el menor tiempo posible, entra en colisión y se hace 
incompatible con los objetivos del resto de usuarios y la mayor parte de funciones 
urbanas (RUEDA, 2009). Otros autores añaden también otros modos de transporte, 
alegando que a implantación de una calle adaptada a los peatones no consiste 
Imagen 6 
Algunos usos de la calle peatonal 
Fuente: (HERCE, 2009) 
 
Imagen 7 
Las bicis y los peatones 
Fuente: (HERCE, 2009) 
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únicamente en restringir la entrada de los coches, sino en restringir otras formas de 
movilidad, incluyendo la bicicleta (HERCE, 2009). 
También se reclama la especialización de la red peatonal para mejorar la efectividad 
del sistema de movilidad urbano. Se defiende que una ralentización de tráfico dentro 
de la ciudad, aumenta la congestión de de sus calles que se debe, en mayor parte, a 
los desplazamientos obligados. Esta congestión se ve agravada por el incremento de 
interrupción de diferentes flujos de tráfico, que se debe al exceso de cruces y a la 
combinación de medio de distintos tipos de velocidades incompatibles entre sí. La 
combinación actual entre coches, peatones, transporte público, bicicletas y 
furgonetas, en unas secciones que son muchas veces insuficientes es ilógica y poco 
efectiva (RETOS DE LA MOVILIDAD: EFICIENCIA Y CALIDAD, 2017). Francesc Peremiquel 
afirma que esta multimodalidad es una de las razones de la pérdida de calidad de 
muchas de las vías urbanas. Por otro lado, se defiende que las calles compartidas 
siempre lo han sido en perjuicio del medio de movilidad más lento y vulnerable – el 
peatón. Y que la fragmentación, debida a la acumulación de diferentes modos de 
transporte, del espacio público no deja de ser una privatización de un espacio que 
debería ser de todos. 
Manuel Herce llega a parecidas conclusiones, atendiendo a la limitación del espacio 
de la calle y a la lógica de desarrollo de actividades en el espacio público. Afirma 
que es importante tener en cuenta que la sección de la calle es acotada y no hay 
espacio para que se combinen todas las funciones, ya que cuando una actividad se 
desarrolla con intensidad tiende a relegar a segundo plano, si no directamente 
expulsar, las otras. Debido a ello, sugiere el autor, que posiblemente sea mejor en 
algunas ocasiones especializar la calle que mezclar excesivamente los usos.  
Otros de los motivos para separar los coches de los peatones es qué al liberar el 
espacio, que ha sido colonizado por los coches, se liberan trayectos oblicuos y 
diferentes espacios de la calle se integran. En numerosos casos se ha detectado que, 
al restringir el uso del coche en un espacio público, el uso del espacio por parte de los 
vecinos incrementa, aumenta el tiempo medio de estancia de la gente en calle y las 
actividades se amplían (GEHL, 1987 [2003]). Insertar esquema pag. 43. 
Imagen 8 
Protección en las calles de prioridad peatonal 
que recogen trayectos escolares 
Fuente: (HERCE, 2009) 
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Por su parte la mezcla de funciones y modos de trasporte también tiene sus 
defensores.  Se conjetura que la separación de diferentes tipos de circulación puede 
dar lugar a un aburrido sistema de caminos y carreteras. Donde el coche, a veces, 
puede contribuir a amenizar el lugar. Estas afirmaciones se basan en algunos estudios 
que muestran como las personas prefieren caminar por calles con tráfico antes que 
hacerlo por senderos vacíos (GEHL, 1987 [2003]). En este mismo sentido algunos 
autores afirman que la idea de la calle va asociada a un uso variado y complejo 
(BUSQUETS, 1984) y que la mezcla sensata de diferentes modos de transporte puede 
beneficiar su funcionamiento, ya que algunos de los procesos de peatonalización han 
terminado creando espacios solitarios y sin dinámicas estimulantes. En este sentido, 
parece que una relativa fricción entre el coche y el viandante, puede propiciar mayor 
vitalidad al espacio público (LA TRAMA DEL PEATÓN SOBRE LA TRAMA URBANA, 2017). 
Henri Leefebvre presenta un interesante planteamiento en el capítulo “visto desde la 
ventana” de su libro “Elementos de Ritmoanalisis”. Lefebvre explica la ciudad a partir 
de una visión fenomenológica. La calle en este sentido es el resultado de interacción 
de diversos y repetitivos ritmos que generan la animación. Diferentes actividades y 
tipos de movimiento son los que componen estos ritmos y, proyectando mentalmente 
esta variedad de las calles hacia el espacio urbano, se puede entrever la ciudad 
gigante con sus variadas formas y dinámicas (LA RUE RAMBUTEAU HOY: EL 
RITMOANÁLISIS EN PRÁCTICA, 2011). En esta concepción, es importante la confluencia 
en la calle de diferentes modos de transporte, actores, tipos de actividades con sus 
propias características (LEFEBVRE, 2014). 
Otro argumento a favor de la mezcla de flujos en las calles proviene de la definición 
de espacio urbano según la cual, la ciudad contemporánea existe a través de tránsito 
de todas sus formas: comercio, vehículo, personas, comunicación, etc. y la misma 
experiencia de la ciudad es la de movimiento a través de edificios, actividades, 
espacios. Con lo que la mezcla construiría a ampliar el potencial de las calles, 
bulevares y carreteras al incorporarles diferentes flujos y transportes. Se trataría, así, en 
adaptar las arterías de tráfico de paso al uso peatonal, proponiendo espacios 
intermedios que sean adecuados tanto para el peatón, como para el coche (WALL, 
1996). 
Imagen 9 
La calle peatonal y la difícil, a veces, convivencia 
de funciones 
Fuente: (PETERS, 1977 [1981]) 
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El carácter multifuncional de la calle tradicional también está en la base de la 
defensa de la mezcla de flujos en calles urbanas. En el transcurso de la historia toda la 
suerte de actividades urbanas tenía lugar en la calle principal. No era solo un lugar de 
paseo, sino lugar de encuentros, zona comercial, de ocio, etc. Había una relación 
entre la concurrencia y la vitalidad de la calle y su importancia como lugar dentro de 
la ciudad. Con el movimiento moderno se ha roto la relación tradicional entre el 
movimiento y el espacio público, con lo que el movimiento se convertía en la 
circulación de tráfico motorizado rápido y el espacio público urbano se transformaba 
en tranquilos recintos aislados. Las tres dimensiones de la calle urbana tradicional – la 
de circulación, espacio público y la formación de la línea de fachada de edificación 
construida, se han repartido entre diferentes profesionales de planificación: la 
conexión – ingenieros de transporte, la alineación y planeamiento – urbanistas y los 
edificios y formalización del espacio – a los arquitectos. Lo que llevó a la separación y 
destrucción de elementos de ciudad tradicional. Para el movimiento moderno, cada 
calle debía tener su función y debía diseñarse acorde a este uso. Las calles 
distribuidoras de gran capacidad de la ciudad estarían separadas de las calles 
peatonales y de las destinadas al tráfico no motorizado. Con lo que el cuerpo de la 
ciudad sería desmembrado y despojado de su alma (MARSHALL, 2005). 
Los efectos adversos de estas teorías desencadenaron una contrarrevolución que, en 
el acampo de movilidad, ha dado lugar a “Las políticas de transporte neo-
tradicionales”, orientadas hacia un sistema de movilidad más sostenible. Pero a pesar 
de que los modos de transporte de menor impacto y la tendencia de “devolver las 
calles a los ciudadanos” gozan hoy de una gran reputación, los principios de 
movimiento moderno siguen rigiendo gran parte de las políticas actuales de trasporte. 
Y aunque la destrucción de centros históricos por grandes arterías hoy no parece 
viable, también es difícil que se produzcan situaciones tan ricas y variadas, como las 
de las tradicionales arterias urbanas. Y esto en parte se debe a la prevalencia de la 
especialización de las calles y la segregación de modos y funciones, contenidas ya en 
el informe Buchanan (MARSHALL, 2005). Con todo ello, la sensata mezcla de diferentes 
tipos de movimiento y funciones en las calles, contribuiría a devolver múltiples 
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personalidades a entramado de calles dentro de la ciudad. Hecho que 
incrementaría, a su vez, la vitalidad y el uso del espacio público urbano. 
Otros defensores del apaciguamiento de tránsito dentro de la ciudad y de la mezcla 
de funciones emplean los mismo argumentos que sus contrarios, pero dándoles la 
vuelta: acerca del argumento de la privatización del espacio público, se plantea que 
es la especialización de las calles la que se traduce en la privatización de un espacio 
que no puede ser de un solo grupo social, por lo que en el diseño de las calles se ha 
respetar y potenciar la coexistencia de funciones y modos (HERCE, 2009). En cuanto a 
la incompatibilidad entre coche y peatón, Michael Sorkin, por su parte, afirma que la 
mezcla de modos de transporte obliga a prestar más atención a los conductores y a 
ralentizar la velocidad de vehículos más rápidos (SORKIN, 2014). Lo que beneficiaría al 
peatón. 
  
 
 
 
Entre estas dos posiciones – la de mezclar, o la de separar los flujos – existe la posición 
intermedia que trata de establecer la mejor solución en función de los condicionantes 
del contexto. En este sentido, Sonia Lavadinho señala que desafortunadamente, hoy 
la decisión de mezclar o de separar los tipos de tráfico no se toma atendiendo al 
contexto, sino a la convicción, con lo que las soluciones se convierten en sistemas 
demasiado rígidos para ser verdaderamente eficaces. Por otro lado, ambas soluciones 
tienen sus ventajas e inconvenientes, dependiendo de cada caso en el que se 
aplican. La autora hace una defensa de la proximidad urbana y de la fricción – que 
define como la cohabitación de la máxima diversidad en el mínimo espacio – dado 
que estos dos conceptos permiten la escenificación de la diversidad en la ciudad. Así, 
la convivencia de muchas velocidades y muchos tipos de vehículos en la misma calle 
Imagen 10 
Woonerf, ejemplo de calle compartida 
que surgió en Holanda en os años ’60. 
Fuente: (Los espacios compartidos, 2008) 
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sería la aplicación de los conceptos de proximidad y de fricción al sistema de 
movilidad (DINÁMICAS DE PROXIMIDAD EN LA CIUDAD: IDEAS PARA LA 
TRANSFORAMCIÓN URBANA, 2014). Según esta idea, la fricción no es algo que se deba 
disminuir invariablemente, ya que a veces trae valor añadido. No obstante, hay que 
reducir la velocidad, para que la convivencia de diferentes topos de movilidad no 
genere conflictos y atender siempre al contexto. 
 Por otro lado, no solo el contexto es importante a la hora de elegir entre la mezcla y la 
segregación de flujos. A parte de las anchuras de las calles y el tipo de tejido, es 
importante la función de circulación y los equipamientos que enlaza (en caso de los 
itinerarios escolares, por ejemplo, si es aconsejable, la segregación, para proteger a 
los escolares). Por otro lado, el hecho de optar por una sección continua también 
depende de la anchura y tipo de calle (HERCE, 2009). 
 
 Imagen 11 
Espacios para caminar. 
Fuente: (HERCE, 2009) 
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LA EVOLUCIÓN DE LA MOVILIDAD DE BARCELONA 
 
 
“Salir cuando nada te obliga y seguir tu inspiración, como si el solo hecho de torcer a 
la derecha o a la izquierda fuera en sí mismo un acto esencialmente poético” 
 
Ednond Jaloux. “Le dernier flaneur” 
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3. LA EVOLUCIÓN DE LA MOVILIDAD EN BARCELONA 
Barcelona surgirá como una colonia romana, emplazada en el promontorio Táber, 
entre dos torrentes – Cagalell y Merdançà – que desembocan al mar y cuyas cuencas 
servirán a la ciudad de puerto natural. La ciudad original tiene una anchura 
aproximada de unos 300 metros y se organiza a partir de dos ejes ortogonales – el 
cardo y el decumanus – cuyas directrices conservará la ciudad durante más de dos 
mil años. A partir de este primer trazado la ciudad crecerá y evolucionará y aunque 
en la Edad Media el entramado urbano adaptará una estructura más orgánica y 
espontánea, el orden del movimiento, así como los edificios emblemáticos se 
apoyarán siempre en esta trama fundacional (SOLÁ-MORALES, 2008). 
Por otro lado, en la configuración territorial de la futura ciudad de Barcelona 
desempeñan un papel importante las vías de comunicación de origen romano, que 
aseguraban el comercio y el desplazamiento del ejército. Se puede destacar la Vía 
Augusta y la Travesera como las arterias más importantes. Ver esquema 1.8 (BUSQUETS, 
2004). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 1 
El emplazamiento del recinto romano sobre 
el plano de Barcelona 
Fuente: (BUSQUETS, 2004) 
Imagen 2 
Plano El emplazmiento de 
Barcelona con relación a 
los caminos romanos del 
llano. 
Fuente: (SOBREQUÉS I 
CALLICÓ, 1983) 
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Con el desarrollo de la ciudad, de sus puertas empiezan a crecer diferentes caminos 
de conexión con otras zonas. Salen de las puertas de su muralla caminos hacía 
Mataró, Girona, Madrid, Valencia o Francia. Junto a éstos empiezan a aparecer 
diferentes parroquias que, a su vez, dan pie a la formación de edificación residencial, 
modificando la estructura urbana de Barcelona con la introducción de una 
componente radial a la trama ortogonal de legado romano. Se formaron, así, de 
manera lenta los arrabales de la Vila Nova del Mar, la Vila Nova del Pi, la Vila Nova de 
Sant Pere, etc. que tienen como directrices estos nuevos ejes de comunicación. pag. 
34 insertar esquema 1.14 (BUSQUETS, 2004). Estas “villas nuevas” no solo se conectaban 
con la ciudad amurallada, sino que lo hacían también entre sí, mediante un camino 
de ronda. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 3 
Los caminos hacía la ciudad 
amurallada sobre las que se formaron 
las Nuevas Villas. 
Fuente: (BUSQUETS, 2004) 
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En crecimiento edificatorio extramuros de la ciudad queda incorporado a ésta con las 
sucesivas ampliaciones de la muralla. Con la construcción de la muralla de Raval, se 
integra parte del espacio exterior de la fortificación anterior que dará lugar a la 
Rambla. Su urbanización terminará en el año 1444 y será el primer eje para el paseo, 
ocio, las ferias o los mercados de la ciudad. Insertar esquema 2.13 Posteriormente se 
urbaniza el paseo del Mar, que se convertirá en una zona de concurrencia tanto de 
visitantes, como de residentes de la ciudad (BUSQUETS, 2004). 
Con el paso de la Barcelona artesanal a manufacturera se forman relaciones entre la 
ciudad central tanto con los pueblos del llano, como con los núcleos industriales de su 
entorno. Hecho que marcará el desarrollo de la ciudad, formándose un aglomerado 
urbano polinuclear tanto a nivel local, como regional. Diferentes actividades se 
fragmentan y se dispersan, apareciendo la necesidad de desplazamiento. Con ello, 
aparece un tipo de vía nueva: rectilínea y conectada con otras vías (MIRALLES-
GUASCH, 2002). Se abren calles como calle Montcada, sede de palacios de la 
burguesía marinera, calle Ample proyectada fuera de las murallas, o la calle Nou de la 
Rambla (1785- 88) que fue la primera calle rectilínea con edificación ordenada. Ésta 
atravesaba con su trazado recto el barrio de Raval y se formó como espacio de 
circulación y como una nueva fachada urbana. También se renueva a mediados del 
siglo XVIII el eje de la Rambla, adoptando nuevas actividades de consumo ordenado 
y orientado a la burguesía. Estas calles, construidas en diferentes momentos, insertan 
en el tejido tradicional del casco antiguo un nuevo sistema abstracto y racional (SOLÁ-
MORALES, 2008). 
La segunda mitad del siglo XVIII la población de la ciudad de Barcelona sufre un 
crecimiento importante. Pasa de 30.000 habitantes en 1723 a cerca de 120.000 en 
1833, incrementando, con ello, la necesidad de desplazamiento. Para dar respuesta a 
la nueva demanda de movilidad, las calles del casco viejo se renuevan, se trazan 
calles nuevas fuera del tejido histórico y se introduce de manera paulatina el 
transporte mecánico. 
 
Imagen 4 
El Born en Santa María del Mar – Espacio activo 
en la vida comercial. 
Fuente: (BUSQUETS, 2004) 
Imagen 5 
Esquema de la estructura radial de caminos. 
Fuente: (SOLÁ-MORALES, 2008) 
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Imagen 6 
Interpretación de los trazados de la ciudad 
amurallada. 
Fuente: (BUSQUETS, 2004) 
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Por otro lado, en el siglo XVIII aparece un nuevo elemento de transporte – el carruaje. 
Lo que obligará a modificar las medidas de las carreteras, sus alineaciones y 
enderezar sus trazados. Este hecho repercutirá en la estructura tanto de la ciudad, 
como en la del campo. Durante este periodo se procede a la urbanización de 
caminos radiales del llano de Barcelona. La ejecución de estas carreteras se 
completará ya en la primera mitad del XIX (SOLÁ-MORALES, 2008) y sus trazos dejarán 
impronta en la trama de la futura cuidad. 
 
 
 
 
  
 
 
 
z 
 
 
 
 
 
Imagen 7 
Ámbito del Eixample central en 1874 (Paseo, 
Travessera y villa de Gracia 
Fuente: (SOLÁ-MORALES, 2008) 
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A principio del siglo XIX la necesidad de paseo y ocio se hace más patente y surgen, a 
parte de los clásicos paseos alrededor de las murallas o a algunas fuentes, diferentes 
ejes lúdicos cerca del límite o fuera del recinto amurallado. Estos paseos irán 
acompañados de arbolado y posteriormente se incorporará el alumbrado y la 
urbanización. Se pueden destacar, entre ellos, el Paseo de la Esplanada, Paseo del 
Cementerio, o a la Font Trobada (COROMINAS I AYALA, 2002). 
Entre los siglos XVIII y XIX aparecen tres nuevas poblaciones periféricas a Barcelona –
Barceloneta, Poblenou y Grácia – y estrechamente relacionada con ésta que 
contribuirán a modificar la demanda de movilidad.  
En este periodo se puede destacar la apertura de la calle Ferrán – una calle rectilínea 
que atravesaba la ciudad gótica – como un momento inicial en el proceso de 
modernización de la ciudad de Barcelona. Consistía en una operación artificial fruto 
de planificación racional, con una forma determinada, dentro de un tejido que se ha 
ido conformando de manera orgánica y aleatoria. Esta operación introduce en la 
ciudad la idea de la calle, tal y como la conocemos actualmente – “un elemento 
artificial, regular y diseñado”. (SOLÁ-MORALES, 2008). La calle Ferrán era una 
operación mucho más importante que los enderezamientos anteriores, no solo por su 
envergadura, sino por que pretendía constituir un elemento de ordenación general de 
la ciudad. Constituye un elemento paralelo al mar que apunta la componente 
horizontal en la expansión urbana. Por otro lado, cambia la manera misma de usar la 
calle. Ésta ya no es un lugar inhóspito y peligroso, sino que es un lugar iluminado, lujoso, 
donde la gente pasea y se encuentra. Esta idea de la calle como salón social se 
repite en la construcción del paseo de Gracia. Iniciado en el 1824 desde un inicio se 
convierte en un lugar de ocio, estableciéndose a lo largo del mismo, diferentes 
jardines y lugares de entretenimiento (BUSQUETS, 2004). No obstante, con la creación 
del barrio de Gracia, la función de conexión adquiere una mayor importancia. Se 
ensancha la zona central destinada al transporte y se reduce la zona destinada al 
recreo (COROMINAS I AYALA, 2002). 
 
Imagen 8 
Paseo de la Creu Coberta 
Fuente: (SOLÁ-MORALES, 2008) 
Imagen 9 
El Paseo de Sant Joan 
Fuente: (BROTONS, 2008) 
Imagen 10 
La Rambla s. XVII (Trazado de Muralla) 
Fuente: (BUSQUETS, 2004) 
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Imagen 11 
Evolución de la apertura de la calle Ferrán. 
Fuente: (SOLÁ-MORALES, 2008) 
Imagen 12 
Vista de C/Ferran s. XIX 
Fuente: Flickr 
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A partir de la segunda mitad del XIX, empieza a desarrollarse una red de ferrocarriles 
suburbanos que contribuirá a modificar la forma del territorio. Esto desarrollo es 
debido, en parte, a la creciente importancia tanto de los pueblos del llano, como de 
los núcleos urbanos alrededor de Barcelona, que hacen necesaria la puesta en 
marcha de un sistema de transporte que conecte el centro con los alrededores. La 
introducción de este nuevo medio de transporte modificará el modelo territorial a 
partir de dos mecanismos: por un lado, los asentamientos industriales se irán 
diseminando por la comarca en forma de rosario, sin ninguna zona específica y 
determinada. Por otro lado, irán apareciendo, apoyándose en los puntos de las 
paradas, los barrios de veraneo o como segunda residencia (Esplugues, Sant Feliu, 
Sant Just, etc.). La primera línea se implantará en el año 1848 y circulará entre 
Barcelona y Mataró, y ya a principios del XX el sistema estará ya bastante completado 
(SOLÁ-MORALES, 2008). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 14 
Plano de enlaces ferroviarios de Barcelona 1933 
Fuente: Centre De Documentació De La Sagrera 
Imagen 13 
Primer ferrocarril de la península 
Barcelona-Mataró 1848 
Fuente: (BUSQUETS, 2004) 
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La siguiente fase de transformación de Barcelona comienza con la demolición de las 
murallas y la puesta en marcha del proyecto del Ensanche, que enlaza la ciudad con 
los núcleos periféricos del llano. En su proyecto, Cerdá otorga una gran importancia a 
la movilidad y al sistema viario hasta el punto de afirmar que “ir en contra de los 
intereses de circulación es ir contra los propios intereses; dado que entre ésta y los 
edificios existe una solidaridad indestructible” (2C, 2009). Para solucionar el problema 
de integración de todas las partes del nuevo aglomerado urbano Cerdá propone la 
introducción del tren como medio transporte urbano que circularía por el interior del 
Ensanche. No obstante, este sistema no se pudo implementar, ya que superaba las 
demandas de movilidad de la época y no tuvo mucho éxito. En cuanto a las calles, 
Cerdá diferenciaba entre los distribuidores primarios y las calles secundarias de 20 
metros de ancho. La sección de la calle se divide en dos partes iguales y se otorga 
cada una de las partes al peatón y al vehículo rodado. Esta proporción se mantiene 
aún hoy en muchas de las calles de la ciudad, aunque el espacio del peatón 
paulatinamente se ha ido ocupando con motos, terrazas, etc. A su vez, Cerdá 
planteaba dividir la acera en dos partes iguales, una destinada a los peatones sin 
carga y otra – para los que transportaban mercancías. En caso de que la acera 
adquiera más anchura, se propone doblar la hilera de árboles para proporcionar un 
espacio más rico. El criterio de otorgar a todas las calles, excepto a las principales la 
misma anchura de 20 metros, se proponía para evitar priorizar unas con respecto a 
otras, encargándose el tiempo y el funcionamiento de la ciudad de establecer las 
diferencias. También es importante destacar la importancia de la esquina en el 
proyecto del Ensanche. La edificación en el encuentro de dos calles se achaflana 
para ganar espacio y resolver de manera más fluida el encuentro de flujos, ya que allí 
es donde confluye el tráfico de dos distintas calles y es donde se producen los 
encuentros, despedidas, etc. Cerdá 1867. 
La exigencia de mayor densificación hizo ensayar a Cerdá soluciones alternativas, 
elaborando otra propuesta del año 1863. En esta nueva versión la mayoría de 
manzanas están ocupadas en sus tres lados y con una casa unifamiliar en el lado libre. 
Un ejemplo de este modelo se puede ver en la propuesta para las dos manzanas para 
Sociedad del Fomento del Ensanche de Barcelona. También la propuesta presentaba 
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diferentes tipos de agrupaciones de modelos de manzanas construidas en sus tres 
lados. Por otro lado, el proyecto del año 1863 recoge una propuesta de la agregación 
de Supermanzanas ferroviarias, con que deja una vez más patente su preocupación 
por resolver el problema de la movilidad en la ciudad. El agregado consta de la 
combinación de cuatro manzanas con bloques en forma de L, atravesadas en su 
interior por la línea de ferrocarril, y muestran el intento de integrar el tren en la vida de 
la ciudad, haciéndolo entrar en su interior. En estas manzanas el tren circula a cotas 
inferiores a las calles y la industria, dispuesta en el subsuelo y en las plantas bajas de las 
manzanas, tiene el acceso directo al apeadero (2C, 2009). También es importante 
destacar que Cerdá diseño un amplio repertorio de cruces ocupados por diversas 
actividades y mobiliario urbano, cifrando en 90 las posibles actividades que se podrían 
realizar en los chaflanes. Esta variedad contrasta con la definición actual, en la que se 
ha adoptado un único modelo de encuentro entre calles independiente de su 
carácter1. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                          
1 La excepción la formarían los cruces de calles secundarias con las grandes avenidas como, por ejemplo, Gran Vía y algún caso puntual que recoge la salida del 
metro o entrada a equipamiento escolar. 
Imagen 15 
Detalle de pavimentos de acera y calzada 
de la calle propuesta por Cerdá 
Fuente: (2C, 2009) 
Imagen 16 
Disposición de los corredores peatonales, arbolado, mobiliario y nomenclatura de las manzanas propuestos 
por Cerdá. 
Fuente: (2C, 2009) 
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Imagen 19 
Esquema del ramblar colector periférico y la red ferroviaria conectada al puerto. Ensanche de 1859.  
Fuente: (2C, 2009) 
Imagen 17 
Repertorio de diferentes posibilidades de 
agrupación de manzanas para Ensanche 1863 
Fuente: (2C, 2009) 
Imagen 18 
Triple eje semienterrado con la introducción 
del ferrocarril en la trama del Ensanche 1863. 
Fuente: (2C, 2009) 
Imagen 20 
Reelaboración del plano del Ensanche de Barcelona de 1863 de Cerdà.  
Fuente: (2C, 2009) 
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Entre los años 1872 y 1884 se produce en Barcelona la implantación del tranvía que 
servirá a unir diferentes fragmentos urbanos – Ciudad Vieja, le Ensanche, y los pueblos 
suburbanos (BUSQUETS, 2004). Todavía el elevado coste del billete hace que el uso del 
tranvía se reserve exclusivamente a la clase alta. Por otro lado, la estructura 
concéntrica de los recorridos de sus líneas convierte el Ensanche en la zona de mayor 
accesibilidad, ya que era atravesado por casi todas las líneas y también hace que la 
plaza Catalunya adquiera cada vez mayor importancia, convirtiéndose en el centro 
funcional del nuevo aglomerado. Otra consecuencia de la implantación del tranvía 
es el crecimiento residencial – de carácter estival, en un inicio, y posteriormente 
permanente – de la zona noroeste cubierta por los recorridos correspondiente a los 
pueblos de Sant Gervasi y Sarriá (BUSQUETS, 2004). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 22 
Líneas del Tranvía en 1904. 
Fuente: (BUSQUETS, 2004) 
Imagen 21 
Superior – Tranvía en el Paral·lel. 
Inferior – Tranvía de Pl. del Ángel a Pl. Catalunya 
Fuente: (BUSQUETS, 2004) 
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Como competencia al tranvía, en el año 1906, se intenta poner en marcha en 
Barcelona la primera línea de autobuses. Ante la irrupción del tranvía eléctrico, se 
ensayan opciones de sustituir la tracción animal de los ómnibus por motores 
autónomos y en 1905 la compañía pide permiso a probar el nuevo vehículo en el 
trayecto entre plaza Catalunya y Grácia (Plaza Trilla). Este trayecto se inaugura el día 
12 de agosto de 1906. El trayecto funcionó entre el año 1906 y 1908, no obstante, y 
debido a numerosos accidentes, al ruido de los motores y a la contaminación que 
provocaban, los servicios fueron suspendidos en diciembre del 1908 (ELS AUTOBUSOS A 
BARCELONA, 1990). 
Con el proyecto del Ensanche en marcha, la ciudad crece y se acerca 
paulatinamente a los pueblos periféricos del llano. Cada vez cobra más importancia 
la movilidad y el intercambio entre ellos, así como con la ciudad central, con lo que se 
hace patente la necesidad de una mejor comunicación entre ellos y de una 
planificación general. En 1903 se convoca un concurso para enlazar diferentes barrios 
y dotar de la unidad al conjunto. Leon Jaussely –arquitecto y paisajista francés – gana 
el concurso, pero su proyecto no llega a realizarse, aunque parcialmente queda 
incorporado en el Pla General de 1917. 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 23 
Los autobuses en la Diagonal, Agosto 1906. 
Fuente: Institut Municipal d’Història. 
Imagen 24 
Propuesta de León 
Jaussely, ganadora 
concurso internacional de 
mejora de la movilidad de 
Barcelona. 
Fuente: Universitat de 
Barcelona. 
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En el año 1907 comienzan los trabajos de apertura de la Vía A o Vía Laietana que 
unirá el puerto con la zona del Ensanche, a través del tejido de Ciudad Vieja. A parte 
de conectar las dos partes, esta operación revitaliza la cuidad antigua, ya que el 
nuevo eje le otorga mayor accesibilidad y refuerza la plaza Sant Jaume a través de 
construcción de edificios nuevos de diferentes usos (BUSQUETS, 2004). 
Por otro lado, se aprovecha la exposición universal de 1929 para acercar la ciudad a 
la montaña de Montjuic y resolver, mediante plaza Espanya, la difícil conexión entre 
los ejes de Creu Coberta, Gran Vía y avenida Prallel (BUSQUETS, 2004) insertar esquema 
5.71 
En la década de los ’30 la ciudad llega a 1 millón de habitantes, comenzando un 
proceso de suburbanización que extenderá los límites de la ciudad. Surgen, en este 
periodo los primeros intentos de organizar el territorio catalán en expansión. Éstos se 
verán reflejados en Regional Planning de 1932 y en la Divisió Territorial de Catalunya 
de 1936.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 25 
Apertura de Vía Laietana, planos e 
imagenes. 
Fuente: (BUSQUETS, 2004) 
Imagen 26 
Regional Planning 1932. 
Fuente: Atles Metròpolis, 
Àrea Metropolitana de 
Barcelona. 
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A partir de la época del ’50 la cohesión del área metropolitana de Barcelona se 
basará en el transporte privado, relegando el transporte público al segundo plano. La 
descentralización del sistema de producción generará un flujo de ciudadanos ya no 
en forma pendular, sino en forma de nube, basado en el coche principalmente, 
apareciendo una serie de problemas complejos, como incremento de accidentes de 
tráfico, congestión, contaminación, etc. Gran parte de la industria de Barcelona se 
traslada a otros ámbitos – el de su comarca y ciudades próximas. Los pueblos de la 
primera corona (Santa Coloma, Sant Adriá de Besós, etc) comenzarán un crecimiento 
basado en el desarrollo del proceso de industrialización. En los pueblos de la segunda 
corona (como Sabadell, Terrasa, Mataró, etc.) se potenciará y se diversificará la 
estructura industrial ya existente. Se empieza a consolidar, así, un sistema territorial 
polinuclear, basado en zonificación y que será recogido en el Plan Comarcal de 1953. 
En la década de los ’60 empieza a haber un crecimiento de asentamientos 
residenciales alrededor y la región metropolitana empieza a crecer de una manera 
veloz. Debido al uso del vehículo privado, el crecimiento es cada vez más disperso y 
abarca cada vez más distancia. (RUEDA, 1995). 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 27 
Vía Transversal Polígono Badalona. 
Fuente: (SOLÁ-MORALES, 2008) 
Imagen 29 
Las autopistas radiales de Barcelona empalman 
directamente con calles de la ciudad. 
Fuente: (SOLÁ-MORALES, 2008) 
Imagen 28 
Plan Comarcal de Barcelona, 1953. 
Fuente: (SOLÁ-MORALES, 2008) 
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En el periodo que abarca desde el año 1960 a 1972 se comienza una fase de 
expansión desarrollista, basada en la producción indiscriminada de infraestructura. 
Esta producción se caracteriza por buscar más la apropiación de la plusvalía del 
suelo, que a cubrir las necesidades funcionales derivados del crecimiento. Con ello, el 
nuevo sistema de autopistas redunda en el carácter radial de la red, llegando estas 
nuevas arterias directamente al sistema viario urbano, conectando sin ninguna 
articulación a las calles de Meridiana, Diagonal, Gran Vía. Así estas vías urbanas 
asumirán, durante décadas, el carácter de auténticas autopistas que atraviesan la 
ciudad. En torno a este sistema de autopistas crecen urbanizaciones residenciales de 
baja densidad destinadas a segundas residencias (BUSQUETS, 2004). 
La especialización de vías que recogen gran cantidad de tráfico parte del Pla de la 
Xarxa Arterial del 1963 que posteriormente se integra en el Pla Director de l’Àrea 
Metropolitana de 1968. El plan definía dos tipos de vías: red arterial y malla 
metropolitana primaria. 
Por otro lado, entre finales de los ’50 y principios de los ’70 se llevan a cabo diferentes 
acciones en la ciudad orientadas a generar una plusvalía y unas dinámicas 
especulativas. Entre ellas se puede destacar la cubrición de avenida Aragón, 
prolongación de Gran Vía hacia Maresme, o la construcción de Primer Cinturón que 
da acceso a gran número de solares vacíos, abriendo grandes posibilidades de 
construcción (BUSQUETS, 2004). Por otro lado, y con el eslogan “la fe mueve 
montañas”, se plantea abrir la ciudad hacía el Vallés atravesando Tibidabo mediante 
tres túneles. Se da otro paso importante en el proceso, iniciado en los ’60, de 
industrialización del cinturón metropolitano. El corredor del Vallés, que une el río de 
Besós con el Llobregat por encima de Collserola, adquiere gran importancia, 
conectando estas zonas a partir de la autopista B30. 
Los diferentes planes de movilidad de aquel periodo, que va del “Plan de accesos a 
Barcelona por carretera” de 1950 o “Plan de accesos y la red arterial de Barcelona” 
de 1963, que posteriormente se incorporará al Plan General Metropolitano de 1976, se 
enfocan básicamente en el uso del coche, recogiendo los aspectos funcionales, sin 
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prestar atención al tejido edificatorio (DELS CARRERS A LA MODALITAT O DELS ESCACS 
AL PARXÍS, 2017). Hay una cierta desconfianza en un modelo demasiado desligado de 
las condiciones de cada lugar, propuesto en el PGM del ‘76, más atento a la voluntad 
de un orden geométrico que a las necesidades reales del territorio (BUSQUETS, 1885), 
donde las propuestas de las rondas eran más creíbles que las propuestas de escala 
intermedia. Con todo ello, se han planteado la supresión de algunas vías básicas que 
afecten a áreas urbanas históricas de Barcelona. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
También a la escala de la ciudad, se apuesta sobre todo por el vehículo privado. En 
1968 dejan de circular los trolebuses y en 1971 se desmantelan la mayoría de las líneas 
de tranvía. En este panorama, la función del transporte público es cubrir todas 
aquellas zonas que no están cubiertas por buenas conexiones viarias. En 1984 aparece 
“El Pla de Vies Bàsiques. Proposta de la Xarxa de Corculació” – una aplicación 
mecánica al territorio de una malla viaria sin tener en cuenta sus características de 
compacidad, densidad, etc. (DELS CARRERS A LA MODALITAT O DELS ESCACS AL 
PARXÍS, 2017) 
Imagen 30 
Pla General Metropolità Barcelona 1976. 
Fuente: Atles Metròpolis, Àrea 
Metropolitana de Barcelona. 
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En los años ’80 comienza un proceso de regeneración urbana de Barcelona. La calle 
como espacio de peatón se formaliza en dos períodos en Barcelona: al cambiar el 
modelo económico, en la ciudad amurallada surge la necesidad de adaptar el 
trazado viario medieval a una creciente demanda de movilidad. El segundo período 
es el replanteamiento de la política de transporte pasados los ’80, tratando de 
recuperar la escala humana de la ciudad y promover la proximidad (MIRALLES-
GUASCH, 2002). Se realizan una serie de acciones de escala pequeña, por parte de 
poderes municipales, en algunas plazas y calles de Ciutat Vella, Sants, Poblenou, o 
Grácia. Se procede a reorganizar el viario a escala intermedia, actuando 
básicamente en sección, y tratando de recuperar el espacio para el uso del peatón. 
En estos proyectos prevalecerá, predominantemente la dimensión lineal. En la primera 
mitad de los ’80 se crean las primeras vías cívicas, como av. Gaudí- inaugurado en el 
año 1983 y proyectado por Marius Quintana – avenida Tarradellas, calle Taragona, o 
la Vía Julia, que se convirtió en un nuevo eje urbano en la periferia de Barcelona. 
(DELS CARRERS A LA MODALITAT O DELS ESCACS AL PARXÍS, 2017). En mayo de 1984 se 
prepara el “Pla de Vies” un documento de trabajo que recoge el estado actual tanto 
de la trama viaria de la ciudad, así como de sus calles y de las grandes vías urbanas. 
En el documento quedaron reflejadas discontinuidades de la trama viaria, secciones 
de diferentes calles con su ancho de aceras, etc. El documento, a diferencia del Pla 
de Vies Bàsiques, marcaba las pautas de intervención, a partir de un exhaustivo 
análisis, poniendo énfasis en continuidades de calles, reconversión de algunas calles 
en ejes cívicos, urbanización de las vías periféricas, etc. A la vez se detiene e incluso se 
llegan a desmantelar algunas grandes infraestructuras viarias, iniciadas en década 
anterior (MIRALLES-GUASCH, 2002). No obstante, con designación de Barcelona como 
ciudad olímpica se apuesta de nuevo por el vehículo privado. Se construyen las 
rondas, tres accesos viarios principales y el túnel de Vallvidriera. 
 
 
 
 
 
Imagen 31 
Supresión en 1971 de los tranvías. 
Fuente: (BUSQUETS, 2004) 
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Imagen 33 
Pla de Vies, 1986. 
Fuente: Ajuntament de Barcelona 
Imagen 32 
Pla de Vies Bàsiques. 
Fuente: Ajuntament de Barcelona 
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En la década de los ’80 se produjo también un gran cambio desde el punto de vista 
de contaminación atmosférica, al pasar de los combustibles líquidos y sólidos a gas 
dejando de verter grandes cantidades de SO2 a la atmósfera y situando las emisiones 
de este residuo dentro de los límites establecidos.  No obstante, la contaminación 
debida al tráfico rodado ha ido aumentando debido al crecimiento de las 
urbanizaciones dispersas que ha provocado un aumento de tráfico en la ciudad, 
sobre todo después de la construcción de las Rondas (RUEDA, 2007). Así, y ante los 
problemas medioambientales y energéticos derivados del uso masivo del coche, y del 
modelo extensivo y funcionalista de ocupación de territorio, desde los años ’90 se 
empieza a apostar por un modelo urbano compacto e intenso, tratando de potenciar 
aquellos medios de transporte más sostenibles: ir a pie, en bici, transporte público. En 
los municipios de Barcelona casi la mitad de residentes se clasifican como peatones y 
en la mayor parte de las ciudades del entorno del área metropolitana de Barcelona el 
desplazamiento a pie es el medio más numeroso en el año 1995 (ver tabla 1, Thorson, 
Papers num. 24). En los debates teóricos, el peatón recupera poco a poco el 
protagonismo. Algunos especialistas reclaman la necesidad de definir una red básica 
peatonal continua que enlace todos los puntos de importancia de la ciudad (EL 
DESPLAZAMIENTO A PIE Y EN BICICLETA, 1995). Se reurbanizan plazas, se amplían 
aceras de algunas calles y el viario se especifica apareciendo carriles especiales para 
los medios como bus o bici. Con ello se trata de recuperar la función de ocio y 
consumo de la calle, que en la etapa anterior se pensaba únicamente desde su 
función de conexión.  
 
A partir de la construcción de las Rondas muchas calles del interior de la ciudad se 
liberan, pero pronto se comprueba que esa liberación actúa como un inductor para 
fomentar la circulación de más vehículos. Por ello, a principios de la década de los ’90 
se reduce la sección efectiva de tránsito de algunos ejes, como Gran Vía o 
Merdidiana, otorgando más espacio al peatón, bici y el verde. 
 
 
 
Imagen 34 
Evolución del tráfico de Barcelona con la 
construcción de las Rondas, 1990. 
Fuente: Instituto Municipal de Promoción 
Urbana de Barcelona. 
                                                                                                                                                                                EL PUNTO Y LA LÍNEA SOBRE EL PLANO DE BARCELONA 
 
                                                                                                             La evolución de la movilidad en Barcelona   63 
 
 
  
La importancia de la escala próxima en Barcelona se puede observar a partir de la 
última encuesta de movilidad cotidiana de Barcelona. En ésta, se puede ver que se 
realizan a diario en un día laboral 5.139.453 viajes de los que un 35.1 % son los viajes de 
menos de 10 minutos y de éstos un total de 75,6 % se realiza a pie. En cuanto a los 
microdesplazamiento de menos de 5 minutos, que son los que verdaderamente 
definen el carácter próximo de la ciudad, éstos conforman el 16 % del total de 
desplazamiento realizados en Barcelona y el 87 % de ellos se hace a pie. Comparando 
los porcentajes por barrios, se puede ver que la presencia de dinámicas de 
proximidad es muy parecida en toda la ciudad.  
Estos datos nos muestran dos realidades territoriales en Barcelona – una ciudad 
compacta dentro del ámbito geográfico definido por la sierra de Collserola, el mar y 
los ríos de Llobregat y Besós y el municipio de Barcelona, que conforma el centro del 
área metropolitana de más extensión y que se extiende a lo largo de sus dos coronas 
(MIRALLES-GUASCH, 2002). Esta característica que reúne la expansión de las ciudades 
en red y las dinámicas de proximidad repercute en la movilidad de las personas y 
mercancías y marca las pautas para posibles futuros desarrollos. 
Imagen 35 
Avenida Meridiana, antes y después de la 
reforma de los 90. 
Fuente:  (HERCE, 2009). 
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PROPUESTA DE INTERVENCIÓN EN LA TRAMA VIARIA DEL ENSANCHE DE BARCELONA 
 
 
Un reino pequeño, de poca población, 
no emplearía todas sus cosas. 
Los habitantes no se aventurarían a una expedición lejana, 
[…] 
Aunque tuvieran buques y carruajes, 
no tendrían necesidad de usarlos. 
[…] 
En dos reinos vecinos, 
tan cercanos que mutuamente se oirían sus perros y gallos, 
los pobladores morirían muy ancianos 
sin haberse visitado jamás. 
 
Lao-Tsi “Tao Te King” 
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4. PROPUESTAS DE INTERVENCIÓN EN LA TRAMA VIARIA DEL ENSANCHE DE BARCELONA. 
El crecimiento del área metropolitana mediante la edificación de baja densidad, la 
indiscriminada colonización del territorio y el modelo de movilidad que tienen 
asociadas estos factores, han producido en la cuidad una serie de disfunciones que 
requieren, de forma cada vez más urgente, una necesidad de una actuación. Los 
problemas son de índole muy diversa, haciendo necesario mejorar aspectos 
ambientales, sociales y de funcionamiento de la ciudad. Pero la versatilidad de 
proyecto de Cerdá permite diferentes enfoques e intervenciones. Así, desde hace 
unos años se pretende implantar la solución de las llamadas Supermanzanas en el 
Ensanche de Barcelona, para superar algunos de sus problemas, no solo de movilidad 
sino de contaminación, ruido, de falta del espacio público, etc. No obstante, existe 
otro modelo de intervención, que se lleva gestando en Barcelona desde hace ya 
varias décadas, que trata de hacer frente a los mismos problemas, pero desde una 
lógica diferente. En este capítulo repasaré brevemente estas dos soluciones y trataré, 
a partir de lo expuesto en los capítulos anteriores, plantear posibles mejoras o 
modificaciones de cada caso.  
 
 
  
 
 
 
 
 
Imagen 1 
Esquema viario actual del Ensanche 
Elaboración Propia 
Imagen 2 
Supermanzanas y las vías delimitadoras  
Elaboración propia 
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4.1. Las Supermanzanas. 
La primera superisla piloto del proyecto de Supermanzanas residenciales de Barcelona 
se ha habilitado el pasado mes de septiembre de 2016 en la zona de Poblenou. El 
proyecto se promueve desde la Agencia de la Ecología Urbana de Barcelona, siendo 
Salvador Rueda, director actual de la agencia, el responsable de su planteamiento 
teórico. Y con su implantación se planea resolver la mayor parte de los problemas de 
la ciudad ligadas a la movilidad y el uso de espacio público (RUEDA, 2007). 
La propuesta consiste en restringir al tráfico rodado de paso en ámbitos de unos 
400x400 metros aproximadamente, lo que en la trama del Ensanche de Cerdá 
equivale a un área de 3x3 manzanas. Con ello, el tráfico de distribución se desplazaría 
a las calles perimetrales de estas estructuras, dejando pasar al interior solamente los 
coches de residentes, minusválidos y los servicios de emergencia, como son las 
ambulancias y los bomberos. También se podrá realizar la carga y descarga en el 
ámbito interior de la Supermanzana. La intención es que la red de tráfico de toda la 
ciudad de Barcelona se reestructure en base a este esquema, desplazando todo el 
tráfico rodado a las vías que delimitan los perímetros de estas nuevas “células 
urbanas” (fig. 2). Para determinar las vías de circulación rodada, o las denominadas 
vías básicas, se eligen las vías principales marcadas en el Plan General Metropolitano, 
mientras los intersticios entre estas vías serías destinadas a las Supermanzanas (RUEDA, 
1995). 
Así, la intención es que el interior de estas áreas peatonalizadas se convierta en un 
espacio confortable, para el disfrute de los residentes, aislado de ruido y la 
contaminación de los vehículos a motor. La movilidad, en el interior de estos espacios, 
se organizará de tal manera que el tráfico rodado no podrá atravesar la Superilla por 
ninguna de sus entradas, viéndose obligados los vehículos a girar en el primer cruce 
para volver a las calles perimetrales de distribución. Como resultado se liberan los 
chaflanes interiores de la trama Cerdá que se convertirán en plazas de unos 40x40 
metros. Estas plazas podrían convertirse en zonas verdes, contribuyendo a mejorar las 
condiciones medioambientales de la cuidad. 
 
  Sistema Actual 
 
Propuesta con la formación de 4 plazas en chaflanes 
 
 
Imagen 3:  
Funcionamiento de combinación de manzanas 
Elaboración propia 
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Este sistema se complementa con una optimizada red de autobuses que se 
desplazarían por ejes verticales –mar/montaña- y horizontales –besos/Llobregat, 
anulando los trayectos en diagonal y pudiendo de esta manera llegar a todos los 
puntos de la cuidad con un solo trasbordo. Por otro lado, algunas entradas al interior 
de las Supermanzanas estarían habilitadas para el transporte en bicicleta. Con este 
sistema la longitud de las calles destinadas para los vehículos a motor se reduciría en 
un 61% y el espacio dedicada a la calzada en un 45% respectivamente (RUEDA, 2007, 
2016), incorporando este espacio para el uso de los peatones.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 7 
Propuesta de la Red Ortogonal de Autobuses de Barcelona - Fuente: Área de Ecología de Barcelona 
Imagen 4: Supermanzana Poblenou 
Fuente: Web de El Periódico de Catalunya 
Imagen 5:  Tráfico en el interior 
(Supermanzana) 
Fuente: Web de l’Ajuntament de Barcelona 
Imagen 6: El espacio y el Bicing (Supermanzana) 
Fuente: Web de l’Ajuntament de Barcelona 
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Uno de los motivos principales de esta propuesta es la mejora de los parámetros 
urbanísticos que determinan la relación entre el espacio libre, de ocio, y la edificación.  
Para responder a los dos tipos de necesidades básicas de los ciudadanos: la de 
relación y la de reposo. La necesidad de relación, intercambio, o contacto social, es 
saciada mediante la densidad y la compacidad urbanas. Mientras que la necesidad 
de aislamiento y relajación tiene que ver con la necesidad de estar en escenarios 
tranquilos y desestresantes, como son los paisajes naturales, parques o jardines. Con su 
propuesta para el Ensanche de Barcelona, Cerdá intentó responder a estas dos 
necesidades básicas repartiendo en dos partes iguales la superficie de la manzana 
entre el espacio verde y edificado. No obstante, con la paulatina densificación de la 
trama construida, a partir de las sucesivas normativas edificatorias, la relación entre el 
verde y lo construido ha ido decantándose cada vez más hacia la edificación, hasta 
llegar en el momento actual a una proporción de 91% para la edificación y un 9% 
para el verde (RUEDA, 2009). 
Estos datos indican una clara carencia del espacio público de estancia dentro de la 
trama del Ensanche lo que posiblemente lleve a la proliferación de segundas 
residencias, siendo Catalunya, con más de 800.000 una de las zonas con más 
segundas residencias por mil habitantes del mundo (RUEDA, 2009). Por otro lado, la 
compacidad excesiva y la falta del espacio público puede provocar diversas 
disfunciones urbanas, relacionadas con la seguridad ciudadana, conflictos por 
fricción excesiva, etc. A partir de este análisis, Salvador Rueda, introduce el índice de 
compacidad corregida, un indicador que evalúa el exceso de compacidad de un 
tejido urbano. La compacidad corregida, así, es el resultado de dividir el volumen 
edificado por la “superficie de estancia” de una determinada zona. Por superficie de 
estancia, a su vez, se entiende todo espacio público a partir de 5 metros de anchura. 
Los 5 metros mínimos son necesarios para que puedan cruzarse dos sillas de 
minusválidos mientras dos personas puedan permanecer estáticas a su lado (RUEDA, 
2009). 
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Imagen 9 
 La Tumba de Rosseau 
Fuente: Jean Michelle Moreau  
 
 
Imagen 10 
Teseo y el Minotauro 
Fuente: Edward Burne-Jones 
 
 
 
Imagen 11 
 Ejemplos de espacios de reposo (Arriba) y de relación (Abajo) 
Fuente: (GEHL, 1987 [2003]) 
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Con el esquema de Supermanzanas la proporción del espacio público de estancia 
aumenta y el índice de compacidad corregida muestra una mejora sustancial. En este 
aspecto, se contemplan 3 posibles escenarios: 
1) Transformación de las zonas destinadas al tráfico rodado y los chaflanes en 
espacio público verde. En este caso compacidad corregida pasaría de 62,9 a 
31,6 metros (Escemario 1). 
2) Transformación de las calzadas y chaflanes, además de la transformación de 
30% de las cubiertas en cubiertas verdes accesibles. En este caso la 
compacidad corregida sería de 20,1 metros (Escenario 2). 
3) Todo lo contemplado en los casos 1 y 2, además de la recuperación de patios 
de manzana y su transformación en jardines. Con lo que la compacidad 
corregida pasaría a ser de 16,8 metros (Escenario 3) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Escenario 1 
 
Escenario 2 
 
 
 
Escenario 3 
Imagen 12 
Tres posibles escenarios de ocupación de Interior de Supermanzanas mediante el verde 
Elaboración propia 
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Con todo ello, y a pesar de que las condiciones de partida pueden ser válidas, la 
importancia del índice de compacidad corregida en la evaluación de la calidad 
urbana, es uno de los aspectos discutibles de la teoría de Salvador Rueda. La decisión 
de no contar todos aquellos espacios de anchura menor de 5 metros parece bastante 
arbitraria. También es cuestionable la aplicación mecánica de un índice que no tiene 
en cuenta la estructura urbana a la hora de analizar la relación entre los espacios de 
relajación y de relación. Por otro lado, es importante tener en cuenta la manera de 
usar y relacionarse el espacio urbano por parte de los peatones, para evaluar la 
calidad del ambiente urbano. En este sentido, en diferentes estudios realizados sobre 
el comportamiento de las personas en los espacios públicos (GEHL, 2003) (WHYTE, 
1988) se comprobó que las personas tienden a aglomerarse más de lo que se pudiera 
parecer. Esta tendencia a la autocongestión de los peatones ha sido puesta de 
relieve, entre otros, por William H. Whyte. Éste partió de la primera intuición de que la 
gente tendía a salir fuera del flujo de movimiento para interactuar y relacionarse. No 
obstante, la grabación de la actividad en las calles con cámaras ocultas mostró que 
la gente interactuaba en medio o muy cerca de los límites de la corriente de tránsito y 
que muy poca gente se alejaba fuera de esta corriente para relacionarse. También 
en el mismo estudió el autor afirma que la mayor parte de las conversaciones se 
daban en los cruces de calles con más intensidad de tránsito. A su vez, se pone de 
manifiesto la tolerancia de los peatones con los obstáculos y roces.  
 
 
Imagen 13 
Cámaras utilizadas para los estudios de 
concentración. Rediscovering the Center. 
Fuente: (WHYTE, 1988) 
 
 
 
 
Imagen 14 
Estudios sobre concentración. 
Rediscovering the center 
Fuente: (WHYTE, 1988) 
 
 
Imagen 15: Plaza Ascoli Piceno. 
Estudio de concentraciones de 
gente. 
 
Fuente: (GEHL, 1987 [2003]) 
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Así, con la reducción del índice de compacidad corregida, se libera una gran 
cantidad de espacio para uso de los peatones. No obstante, no está muy claro cuál 
va a ser ese uso y si esta relación entre el contacto y la relajación no se va a perder en 
grandes espacios vacíos y sin uso. De hecho, esta es una de las quejas recibidas por 
parte de los vecinos afectados por la implantación de la primera Supermanzana entre 
las calles Badajoz, Tanger, Pallars y Llacuna. Sobre la degradación del término 
“espacio público”, utilizado para cualquier ampliación, transformación o maquillaje 
del espacio no edificado, olvidando la exigencia de la auténtica urbanidad que éste 
significa, ya advertía Manuel de Solá-Morales (L'IMPOSSIBLE PROJECTE DEL ESPAI 
PÚBLC, 2010). Jane Jacobs hablaba de la “gran carcoma de la monotonía” para 
referirse a los espacios urbanos extensos y sin actividad y advertía que pueden ser 
poco seguros (JACOBS, 2011). Así, en la dicotomía entre la compresión y 
descompresión han de haber espacios apropiados para ambas cosas. Espacios 
cercanos, que generen roce y fricción han de existir para que los espacios de 
relajación puedan funcionar en la ciudad, pero no parece que la aplicación 
mecánica de una fórmula, como la propuesta de Supermanzanas recoja estas 
consideraciones, confiando solamente en la alta densidad del Enasnche y gran 
variedad de actividades existente, para que esta dualidad pueda existir. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 16: Cartel de Protesta 
contra la Supermanzana 
 
Fuente: PressReader.com 
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Imagen 17 
La zona asamblearia de la Supermanzana. 
Fuente: Web de l’Ajuntament de Barcelona. 
 
 
Imagen 18 
Protestas vecinales. 
Fuente: Web de l’Ajuntament de Barcelona. 
 
Imagen 19 
Arriba - Protestas vecinales. Abajo – Actividades en las plazas de recien creación (Supermanzana) 
Fuente:Web de el Periódico de Catalunya/Web de l’Ajuntament de Barcelona. 
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Otro de los aspectos importantes en el que pretende incidir la propuesta de 
Supermanzanas es la mejora de circulación pedestre en la ciudad de Barcelona. 
Como ya se mencionó en capítulos anteriores, durante el siglo XX, con el desarrollo del 
transporte motorizado y de los medios de comunicación los lugres de trabajo, 
residencia y de ocio se expandieron por el territorio, dando lugar a un continuo 
proceso de expansión de la ciudad y configuración de una región metropolitana 
habitada con diferente intensidad (MUÑOZ, 2008) (RUEDA, 1995). Este desarrollo ha 
primado el concepto de lejanía y el uso de medios de locomoción individual, dejando 
al peatón y a las dinámicas de proximidad a un lado. No obstante, en los últimos 
tiempos, los temas de movilidad peatonal y de la escala local dentro de la ciudad 
adquieren cada vez más importancia, destacando los numerosos beneficios de la 
escala próxima. Los viajes en medios no motorizados no solo suponen beneficios 
medioambientales y sociales, sino también favorecen el comercio y tienen efectos 
positivos en la salud de la población (MIRALLES-GUASCH, 2013).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 20a 
Estado previo a la propuesta de peatonalización. 
Fuente: (PETERS, 1977 [1981]). 
Imagen 20 
Collage con la propuesta de la peatonalizaicón con estrechamiento de la calle 
Fuente: (PETERS, 1977 [1981]) 
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Así, con la propuesta de Supermanzanas se pretende favorecer la movilidad peatonal, 
haciendo que los lugares de paso sean más amigables hacía el peatón. En este 
sentido algunas mejoras son: la reducción del nivel de ruido en el interior de las 
Supermanzanas por debajo de 65 dBA; la segregación de los modos de transporte, 
que contribuirá a evitar los accidentes de tráfico, resultando una red más segura para 
el peatón; combinación de actividades de estancia y comerciales; la supresión de las 
barreras arquitectónicas, formando una sección de pavimento continua en el interior 
de la Superisla. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Imagen 21 
Nuevas plazas, Supermanzanas y las vías de distribución - Fuente: BCNecologia 
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No obstante, algunas de estas mejoras pueden ser discutibles desde el punto de vista 
de mejora de la circulación pedestre. En primer lugar, el hecho de concentrar toda la 
circulación rodada en el perímetro de la Supermanzana supone la interrupción de ejes 
peatonales por vías rodadas de gran volumen de tránsito, contaminación y ruido. Lo 
que deviene en un esquema concéntrico, donde las conexiones peatonales más allá 
de la propia unidad no parecen ser favorecidas. No obstante, y como defienden 
diferentes autores, es la continuidad de la red peatonal una característica 
fundamental para que ésta pueda funcionar bien. Por otro lado, podría ser discutido 
también la elección de expulsar el tráfico rodado del interior de las Supermanzanas. 
Salvador Rueda es tajante a este respecto, afirma que mientras a principio de siglo XX 
los diferentes modos de transporte  ocupaban en la cuidad todo el espacio público y 
convivían con el peatón en una armonía caótica, con la llegada del coche esto 
cambió, resultando ser incompatible tanto con otros usuarios, como con la mayoría 
de las funciones de la cuidad (RUEDA, 2009). No obstante, no son tan evidentes para 
otros autores ni la armonía azarosa de los principios del siglo XX, ni la incompatibilidad 
entre el peatón y el coche.  
 
  
Imagen 24 
 Coexistencia de actividades y transporte público en el espacio urbano. 
Fuente: Películoa “Roma”, Federico Fellini. 
Imagen 22 
Supermanzana, vías de distribución y acceso. 
Fuente: Web de l’Ajuntament de Barcelona. 
Imagen 23 
Coexistencia entre diferentes modos de transporte. 
Fuente: Web Barcelona Connect 
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Imagen 25 
 Barcelona, Siglo XIX - Fuente:Arxiu Fotogràfic de Barcelona 
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En cuanto a la primera afirmación muchos testimonios literarios han dejado patentes 
diferentes episodios conflictivos entre el peatón y carruaje en la ciudad del siglo XIX y 
XX. Y el mismo Cerdá abogaba por una segregación entre el peatón y medios de 
tracción animal afirmando que “…sería un absurdo cruel obligarle [al peatón] a andar 
confundido con los animales y carruajes, exponiéndole a continuos riesgos…” (CERDÁ, 
1863). Por otro lado, el tema de incompatibilidades entre los vehículos, que se ha 
tratado anteriormente, también es un tema controvertido, abierto a discusión. En este 
sentido, la justificación de la mejora en el funcionamiento de la cuidad resultante de 
la aplicación del proyecto de Supermanzanas, a partir de los resultados de las 
peatonalizaciones de los barrios de Grácia y de la Ribera parece inadecuada. Al 
comparar, Salvador Rueda, los casos citados con la propuesta de peatonalización de 
los segmentos del Ensanche, se desatienden los condicionantes de la forma del tejido 
urbano. Pero si en calles con unas anchuras entre 4 y 8 metros entre fachada es difícil 
una coexistencia de modos, en calles con unas anchuras de 20 metros una 
coexistencia pacífica entre diferentes modos parece más viable. 
Otro de los motivos de la restricción de la circulación de los medios de transporte 
individual es su papel en la formación y crecimiento de la cuidad difusa suburbana. 
Una red espesa de carreteras fomenta el crecimiento disperso y dificulta la formación 
de una estructura polinuclear en el área metropolitano de Barcelona (RUEDA, 2009). El 
crecimiento de dicha red fue resultado de una política de movilidad iniciada en los 
años 50 que se apoyaba, en gran medida, en los medios de transporte individual. Para 
revertir esta situación, el proyecto de Supermanzanas plantea, por un lado, restringir la 
circulación de vehículos a motor fuera de la red viaria principal y, por otro, recoge 
una propuesta de reestructuración de la red metropolitana de ferrocarriles, que 
fomentaría el desarrollo de zonas urbanas compactas en un radio de 2 km alrededor 
de las estaciones. También se plantea una optimización de la red urbana de 
autobuses. Pero, siguiendo este razonamiento, no se entiende ninguna restricción de 
tráfico, antes de optimizar el sistema de transporte público. La mejora de la red de 
autobuses y ferrocarriles, según esta concepción, es un paso previo y necesario antes 
de la modificación del esquema de movilidad. También, para entender mejor el tipo 
de sistema urbano del territorio, sería interesante considerar el origen y el destino de  
 
Imagen 26 
Autopistas urbanas y la negación de la calle 
tradicional. 
Fuente: (MARSHALL, 2014) 
 
 
 
Imagen 27 
Carácter múltiple de la calle. 
Fuente: (MARSHALL, 2014) 
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viajes en vehículos privados que se realizan en Barcelona y también la procedencia 
de los viajeros. Salvador Rueda afirma que los desplazamientos de los residentes de 
Barcelona en vehículo privado no llegan a 18% del total de los realizados (RUEDA, 
2016), no obstante, si se observan los últimos datos publicados de la Encuesta de 
Movilidad Cotidiana (EMQ, 2006), se puede ver que este es solamente el porcentaje 
de los desplazamientos internos, a los que hay que añadir un 13,8% de los 
desplazamientos de conexión, realizados por barceloneses en los días laborables, y un 
20,9% de total de los viajes de los días festivos. Los números resultantes, así, serían de 
30,8% en los días laborables y de un 42,5% en los días festivos (fig. 10). Por otro lado, en 
el mismo informe se puede ver que la mayoría de viajes de conexión en coche se 
realizan entre Barcelona y núcleos de poblaciones consolidadas y compactas. Solo 
entre Barcelona y las ciudades de Hospitalet de Llobregat y Badalona se realza un 
23,1% del total de los viajes de los días laborables. Estos datos parce que corroboran la 
condición de Barcelona como centro articulador de una red de ciudades, de la que 
además el Ensanche forma su centro neurálgico donde confluyen todos los barrios 
periféricos (BUSQUETS, 2004). Tener esto presente es importante a la hora de articular 
cualquier propuesta de modificación de movilidad de escala de ciudad. 
 
Otro dato interesante del informe es qué del total de los desplazamientos realizados 
por la población de Barcelona, un 90,4% son viajes unimodales, mientras que solo un 
9,6% de los viajes totales combinan diferentes medios de transporte. Fomentar 
desplazamientos multimodales podría ser una de las estrategias para mejorar la 
movilidad en Barcelona, ya que como afirma S. Lavadinho, los modos de transporte 
colectivo han de concebirse en conjunto con los modos activos y compartidos, ya 
que ninguno puede vivir por sí mismo (LAVADINHO, 2014). Una mezcla, o coexistencia, 
sensata de diferentes modos de transporte podría fomentar este mecanismo. 
 
 
Imagen 28 
Distribución modal de desplazamiento. 
Fuente: EMQ 2006.  
 
 
 
 
Imagen 29 
Distribución de los desplazamientos de conexión 
en días laborables y festivos. 
Fuente: EMQ 2006. 
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Mejorar la movilidad en la ciudad de Barcelona, es otro de los retos que se proponen 
con la propuesta de Supermanzanas. Esto se pretende conseguir mediante la 
segregación del tráfico rodado a los perímetros y solo permitiendo el acceso al interior 
a los servicios de emergencia, carga y descarga y accesos para los residentes, con lo 
que estas actividades no interferirán en los vehículos de paso. Con esta doble división 
de calles en vías de distribución y de acceso se retoma el esquema propuesto por 
Colin Buchanan, que ya en 1963 planteó la necesidad de formación de áreas dentro 
de la ciudad con un ambiente de calidad, abastecidas por vías distribuidoras. Este 
enfoque se justificaba haciendo la analogía entre el sistema viario de la ciudad y el 
esquema de distribución de las personas dentro de los edificios. Buchanan destaca 
que el funcionamiento de un edificio mediante el abastecimiento de unas áreas 
funcionales por pasillos distribuidores es un esquema efectivo y que se puede 
extrapolar a la movilidad urbana, estableciendo una serie de áreas ambientales 
servidas por vías en las que se prioriza el tráfico. Dentro de las áreas funcionales puede 
haber y de hecho hay movimiento, pero no son zonas de paso. No obstante, y a 
diferencia del esquema de Supermanzanas, Buchanan divide las vías distribuidoras en 
tres tipos: primarios, de tránsito y locales y advierte que la red de distribución no puede 
enlazar directamente con las vías de acceso a los edificios, ya que el exceso de 
cruces provocarían peligros (BUCHANAN, 1973). 
A su vez, Stephen Marshall, advierte de los posibles conflictos al empalmar las vías de 
acceso con la red de distribución de la ciudad. Por ello plantea un criterio de 
“limitación de acceso” según el cual las vías de acceso han de conectarse a las vías 
de distribución a través de las calles intermedias para minimizar los nudos en las calles 
principales (MARSHALL, 2014).  
 
  
 
 
 
Imagen 30 
Áreas ambientales. 
Fuente: (BUCHANAN, 1963 [1973]) 
 
 
                                                                                                                                                                                EL PUNTO Y LA LÍNEA SOBRE EL PLANO DE BARCELONA 
 
                                          Propuesta de intervención en la trama viaria del Ensanche de Barcelona     81 
 
 
 
 
Imagen 31 
Esquema de distribución de accesos de los 
vehículos privados. 
Fuente: (MARSHALL, 2014) 
 
 
 
Imagen 32 
Esquema de distribución de accesos del transporte 
público. 
Fuente: (MARSHALL, 2014) 
 
 
Imagen 33 
Movilidad dentro de un Hospital - Fuente: (BUCHANAN, 1963 [1973]) 
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Desde este punto de vista, el esquema de movilidad de Supermanzanas, más que 
resolver los conflictos de movilidad, tiene todas las posibilidades de acentuarlos 
todavía más. Hay que recordar que la propuesta plantea desplazar el tráfico de las 
vías de menor intensidad de tráfico a unas vías ya de por sí saturadas y concentrar allí 
los servicios de transporte público, el tránsito de vehículos privados, servicios, etc. 
Además, al permitir el acceso al interior de las Supermanzanas a los vehículos de los 
residentes, al transporte de mercancías, a la carga y descarga y a los servicios de 
emergencia, se producirán conflictos entre las velocidades de los coches de entrada 
y salida al interior y la de los vehículos de paso (que hay que recordar, no serán solo 
los estigmatizados vehículos privados, sino también el transporte público). Con esto el 
sistema puede llegar a unos niveles de congestión críticos, con el consiguiente 
aumento de ruido, contaminación y consumo de energía. 
Por otro lado, también se ha puesto en duda la pertinencia de la división entre la 
distribución y acceso. Esta separación de funciones no responde a la realidad de 
algunas calles más emblemáticas que combinan la distribución y acceso y que ha 
propiciado muchas de las disfunciones urbanas. La consecuencia más inmediata de 
esta diferenciación es que el tejido urbano adquiere una condición celular donde las 
unidades urbanas son separadas por vías distribuidoras (MARSHALL, 2014). 
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 34 
La calle tradicional - Fuente: (GEHL, 1987 [2003]) 
 
 
 
Imagen 35 
La calle contemporánea - Fuente: (GEHL, 1987 
[2003]) 
Imagen 36 
Calle tradicional y la división de sus funciones entre difenretes campos profesionales. 
Fuente: (MARSHALL, 2014) 
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Pues bien, con lo visto hasta ahora se puede concluir que la propuesta de 
Supermanzanas para el Ensanche de Barcelona acierta en detectar problemas 
urbanos urgentes a resolver, no obstante, la definición propuesta presenta numerosas 
dudas. En este sentido, quizás sea oportuno recuperar otro modelo de intervención en 
el Ensanche, que se lleva gestando en Barcelona desde ya varias décadas e incide 
en los mismos problemas, pero con un enfoque distinto. 
 
4.2. Un proyecto alternativo para el Ensanche. 
Al hablar sobre la implantación de la superisla piloto en el barrio de Poblenou, alguna 
vez se ha comparado esta intervención de bajo coste, flexible y sin hacer grandes 
obras con intervenciones en el viario del Ensanche que requerían de grandes 
reformas, como la que se ha realizado en la calle Enric Granados. Esta comparación 
puede servir como punto de partida para plantear una alternativa al proyecto de las 
Supermanzanas que consistiría en apaciguar o peatonalizar ejes viarios del Ensanche, 
en lugar de actuar por células. 
Jaume Sanmartí, ya en su tesis del año 1983, apuntaba sobre las deficiencias del 
espacio público del Ensanche y proponía algunas acciones para su recuperación 
(SANMARTÍ, 1983). Algunas de estas intervenciones pasan por reestructurar el sistema 
viario, especializando algunas calles y creando recorridos adaptados a diferentes 
modos de movilidad (Insertar esquema propuesto Sanmartí). Hay que decir que la 
propuesta de Sanmartí, aunque plantea la alternativa, hoy puede parecer algo 
tímida, ya que propone recuperar aquellos ejes que no tengan continuidad dentro de 
la malla del Ensanche, o que conecten diferentes equipamientos, resultando un 
sistema incompleto y poco estructurado. 
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Imagen 37 
Hacia la rehabilitación del Ensanche. Esquema de Ejes. Fuente: (SANMARTÍ, 1983) 
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Por otro lado, en el Pla de Vies – documento resultante del congreso del mayo de 
1984 – también se trata la necesidad de mejorar las condiciones medioambientales 
de algunas vías creando ejes cívicos y especializando algunas calles, aunque en este 
caso, se trata de darles continuidad (BUSQUETS, 1984). 
Esta medida se había comenzado a realizar desde hace décadas en el Ensanche de 
Barcelona y como resultado se han apaciguado calles como Compte Borrell, Enric 
Granadós, calle Londres, avenida Mistral o Provenca, Parlament, o parte de la calle 
Tamarit (figs. 12, 13). Es un procedimiento palatino, que tiene menos impacto urbano 
inmediato, pero a lo largo puede ser igual de efectivo que el proyecto de 
Supermanzanas. En este sentido es indicativa la experiencia de la calle Enric 
Granados, donde se han reducido los niveles de contaminación acústica, se ha 
ralentizado el tráfico y se amplió el espacio para el disfrute de los peatones haciendo 
la calle más amigable. 
 
 
 
 
 
 
 
 
   
Imagen 38 
Apacigaumento y peatonalización de calles del Ensanche - Elaboración Propia. 
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Por otro lado, no necesariamente se han de realizar obras costosas. Básicamente, 
hasta ahora se han realizado dos tipos de intervenciones, en el Ensanche de 
Barcelona, para apaciguar el tránsito: intervenciones de reorganización de la calzada 
con la ampliación de la acera, como las realizadas en las calles Enric Granados, o 
Compte Borrell; o intervenciones de reorganización de la calzada solamente, como 
en la calle Londres, donde se ha modificado el esquema de funcionamiento de la 
zona destinada a la movilidad rodada. En este último caso, no se precisan grandes 
obras y el coste de intervención es relativamente reducido (fig. 14). En este aspecto, 
también sucede algo parecido en el caso de Supermanzanas ya que, a pesar de 
afirmar que el coste de intervención es bajo, no se sabe exactamente lo que se 
pretende hacer en el interior de la célula. Si, como afirma Salvador Rueda, se 
pretende convertir las partes incorporadas y las plazas de los chaflanes en los espacios 
verdes, cubriendo “con una película verde toda Barcelona” (RUEDA, 2016) el coste 
tanto de intervención, como de mantenimiento es elevado. Mientras que si, como el 
mismo autor afirma en otro lugar, se trata de una operación flexible, que “en términos 
temporales, puede abrirse y desaparecer como tal durante el tiempo que se 
considere conveniente” (RUEDA, 2009),  en tal caso no se llevarían a cabo muchas de 
las mejoras en cuanto a la proporción del espacio verde y condiciones 
medioambientales que están en la base de la propuesta.  
 
 
 
 
 
 
 
 
Imagen 39 
Sección C/Londres. Estado Previo 
Elaboración Propia 
 
 
 
 
Imagen 40 
Sección C/Londres. Intervención 
Elaboración Propia 
Imagen 41 
Calle Londres. Izquierda-Estado Previo Derecha-Intervención Fuente: Google Maps 
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Imagen 44 
Reforma en C/Comte Borrell. Fuente:Google Maps. 
 
Imagen 43 
Reforma en C/Enric Granados. Fuente:Web Barcelona Connect. 
Imagen 41:  
Sección C/Enric Granados. Elaboración Propia 
 
Imagen 42 
Sección C/Comte Borrell. Elaboración Propia 
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5. CONCLUSIONES
Con todo ello, y a partir de los datos que se han repasado en los capítulos anteriores, 
me gustaría apuntar algunas posibles mejoras de los dos tipos de intervención, que se 
han analizado en el capítulo anterior. 
En el caso del proyecto de Supermanzanas, las posibilidades de modificación y de 
mejora son más reducidas, ya que el esquema es bastante rígido. Así, sería interesante 
introducir alguna variedad en el carácter de las calles y plazas, proponer algunas 
continuidades, priorizar algunas de las plazas dentro de la Supermanzana con respecto 
a otras, para intensificar su uso. Por otro lado, es importante cuidar la definición formal 
de la propuesta. Ya que como afirman diferentes autores (GEHL, 1987 [2003]) 
(RAPOPORT, 2014), la diferencia entre un espacio público que inhibe su uso y uno que 
actúa como potenciador está en la calidad de su diseño. En este sentido, la 
urbanización de la Supermanzanas del Poblenou tiene unas graves deficiencias que 
pueden desalentar la aparición de actividades. Círculos y líneas de colores chillones, 
bancos puestos en medio de la nada con unas marcas en el suelo que aclaran que 
están puestos allí para la asamblea, cuatro carriles para atletismo, una zona para que 
salten los niños, otra en forma circular delimitada por neumáticos con incierto fin, etc. El 
exceso de definición en el espacio público y su especialización para actividades 
concretas pude perjudicar su uso. Existe una diferencia sustancial en el la manera en la 
que diferentes personas organizan una ciudad, con lo que algunos autores defienden 
que el diseño del espacio público requiere una cierta ambigüedad para otorgar una 
mayor libertad al usuario (LYNCH, 1960 [2016]) (PETERS, 1977 [1981]). Un entorno 
demasiado detallado puede inhibir nuevas actividades. En este sentido es indicativo el 
discurso del presidente de jurado del concurso de “zona para peatones de la ciudad 
antigua de Nuremberg” de 1974 que después del fallo se ha mostrado crítico con el 
exceso de instalaciones propuestas para esta zona: “Tramos enteros de calles han sido 
transformados en paisajes de juego, llenos de boutiques y cursilerías pop. Pero los cojines 
neumáticos para saltar y los tubos de colores para deslizarse a través no son 
consideradas mejoras para la calidad de vida de los trabajadores, ni las abuelas, ni 
tampoco los toboganes […] o los paisajes con cráteres que hacen intransitable el 
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espacio recientemente librado…” (PETERS, 1977 [1981]). Así, en lugar de planificar los 
espacios públicos, con elementos extraños se defiende facilitar su uso sin trabas. Por otro 
lado, también hay que apuntar que el proyecto de Supermanzanas inyecta una gran 
cantidad de espacio libre y es un gran reto entender cómo va a usarse ese espacio. El 
exceso del espacio público a veces también funciona como inhibidor de actividades, 
si éste no está bien planeado. La gente atrae a otra gente y las actividades, en muchos 
casos, surgen allí donde ya está pasando alguna cosa, con lo que el exceso de espacio 
puede muchas veces convertir a amenas zonas en lugares inhóspitos con solo aumentar 
las distancias entre las actividades y funciones. En este sentido, diferentes autores que 
trabajan el espacio público proponen mecanismos para que grandes espacios se 
perciban más íntimos y cercanos. Algunos de estos mecanismos, quizás, se podrían 
aplicar al proyecto de Supermanzanas. 
En el caso de actuación mediante ejes, el modelo es más flexible y permite variedad 
de soluciones y variedad de tipos de calle con diferente uso. No obstante, el reto 
principal sería estructurar el sistema, incompleto y fragmentario, actual en una red 
completa que abarque toda la ciudad y conecte tanto los principales puntos de 
atracción, como espacios para peatones. Otro de los aspectos que se podrían 
racionalizar, sería la mejora de continuidad peatonal de los ejes de las calles con 
prioridad peatonal. En efecto, incluso las calles más emblemáticas en este sentido, 
como la calle Enric Granados, tiene unas interrupciones en cada cruce. Esto se podría 
resolver mediante el rediseño de los chaflanes, dotando de mayor espacio a los 
peatones en las intersecciones y de mayor continuidad al recorrido pedestre. También 
se podrían proponer diferentes soluciones de chaflanes en los lugares donde se necesite 
un aumento del espacio público. En este sentido sorprende la pobreza de soluciones 
de encuentro de calles en el Ensanche, frente a la riqueza y variedad de las mismas. 
Con ello, no puedo terminar mi estudio sin proponer una posible propuesta de mejora 
del sistema actual de ejes lineales. Pero para ello, y antes de proceder al planteamiento 
de la propuesta, he tratado de entender bien el estado actual del entramado viario del 
Ensanche. Así, analice sus calles y los clasifique a partir de su sección (ver planos 4 – 8). 
También se presenta un análisis de los espacios peatonales (plano 1), diferenciando 
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entre: calle peatonal de sección continua, calle con acera ampliada y calzada a 
diferente nivel, plaza dura, parque ajardinado. También se han dibujado estos 
elementos en las zonas limítrofes a la trama de Cerdá y sus principales equipamientos, 
para detectar posibles continuidades y establecer recorridos. 
Con todo ello, se plantea un esquema para completar la red peatonal de la ciudad 
(planos 2 y 3). El criterio de elección de calles ha sido influido por varias razones: por un 
lado, se contemplaban las calles que unían uno o varios equipamientos, o puntos de 
interés (como jardines, plazas, etc), o tenían alguna discontinuidad; por otro se buscaba 
establecer conexiones peatonales con calles de otros tejidos fuera del Ensanche (el 
ejemplo podría ser la calle Calábria que conecta con la calle Blai de Poble Sec), se 
valoraba que la distancia entre ejes peatonales no fuera excesiva, así como su 
localización y, por último, se tiene en cuenta el plano de caudales de tráfico (Anexo 1). 
Lo más discutible, quizás, es la ampliación de una de las aceras de la calle Aragón, 
pero, después de mucho pensarlo, he decidido que le vendrá bien, la calle tendrá un 
carácter más urbano y es fundamental a la hora de trabar el sistema. 
Así, se presentan dos propuestas: una – sin reducir la cantidad de tráfico e interviniendo 
las mínimas calles posibles (plano 2), y otra propuesta con reducción de tránsito en un 
22,9 %, de los que 14% son de circulación horizontal y 8,9% de circulación vertical. 
Por último, se presenta unas posibles soluciones de chaflanes de encuentro de calle con 
prioridad peatonal con calle tradicional del Ensanche. Hay dos variantes – una con 
aceras simétricas y otra no. Un último chaflán responde a la aparición de un espacio 
extra en el caso de un equipamiento en esquina. 
Estas propuestas son solo un ejemplo para tratar de aplicar algunas de las medidas 
estudiadas en diferentes capítulos de este trabajo. No pretenden agotar las 
posibilidades del Ensanche, ni ser definitivas, sino abrir una nueva vía de debate. Ya que 
si el Ensanche es un “tablero de ajedrez, donde cada uno ensaya sus jugadas” (2C, 
2009), cuanto más ricas y variadas sean éstas, más estimulante y vivaz será el juego de 
la vida urbana de sus calles. 
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07. 2B+3C+P
08. 3C+TP
09. 3C+B
09. 3C+2B
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12. P+2C+Pbat
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19. P+1C+TP+P
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21. 2B+P+1C
22. 2B+P+1C
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25. P+1C+2B
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28. P+TP
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Anexo 1 – Araña de Tráfico de la ciudad de Barcelona, 2008. 
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